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INLEIDING. 



Ruim elf jaar geleden werd algemeen bekend, dat in de Padang- 
sche Bovenlanden zeer rijke kolenbeddingen zijn en de meening 
geuit, dat ontginning dier lagen en afvoer der kolen zeewaarts 
niet al te bezwarend zouden zijn. 

Het uitgebreid onderzoek te dezer zake van Regeeringswege 
ingesteld, leerde evenwel, dat wel is waar de kwaliteit der kolen 
uitstekend is en dat de ontginning betrekkelijk gemakkelijk zal 
zijn , maar tevens dat van afvoer der kolen naar de Oostkust van 
Sumatra voorshands geen sprake kan zijn, tei'wijl die naar de 
Indische Zee zeer wel mogelijk is , maar zeer belangrijke kapitalen 
zou vorderen. 

Latere onderzoekingen hebben evenwel aangetoond, dat — 
door gebruik te maken van in Europa aangewende hulpmid- 
delen — een spoorweg kan gebouwd worden , welke minder zal 
kosten dan de eerst ontworpene, waarvan de exploitatie niet 
bezwarend zal zijn en die — bij Padang Pandjang het Barisan- 
gebergte overschrijdende — tevens ten goede zal komen aan de 
algemeene welvaart van de Padangsche Boven- en Benedenlanden '). 



1) Zie : 

a. Rapport van den ingenieur J. L. Cluusenaer over den aanleg van een 
spoorweg ter verbinding van de Ombilien Kolenvelden op Sumatra met de 
Indische zee. Met kaarten en teekeningen. Uitgegeven door het Depar- 
tement van Koloniën 1876 

b. Rapport van den ingenieur J. L. Cluusenaer , over den aanleg van spoor- 
wegen in de Padangsche Bovenlanden. Met kaarten en lengteprofil. Uitgegeven 
door het Departement van Koloniën 1878. 

c. Het hellend vlak van Agüdio en de Stangenbanen. Rapport van den 
ingenieur J. L. Cluusenaer over de waarde en bruikbaarheid dezer stelsels 
bg den aanleg van een spoorweg ter verbinding van de Ombilien-Kolenvelden 
op Sumatra met de Indische Zee. Met teekeningen. Uitgegeven door het 
Departement van Koloniën 1878. 

Deze drie Rapporten zullen in deze nota verder worden aangeduid, respec- 
tievelijk als Rapport I, II en III. 

l 



Algemeen toch wordt de meening gehuldigd, dat het trans- 
portwezen ter Sumatra's Westkust verbetering vordert en dat 
de spooi^eg , welke voornamelijk voor afvoer der kolen zal wor- 
den gebouwd, tevens dienstbaar moet worden gemaakt aan de 
ontwikkeling der zoo uitstekend vruchtbare en voor een deel 
zeer bevolkte Bovenlanden. 

Voorzeker werd enkele jaren geleden niet vermoed, dat de 
kolen, langs de oevers der Ombilien in grooten overvloed aan- 
wezig, thans nog onaangeroerd zouden liggen en dat in 1883 
de toestand nog geheel dezelfde zou zijn, als toen de mijn- 
ingenieur DE Greve op de wenschelijkheid , ja noodzakelijkheid 
wees, om partij te trekken van den grooten delfstoffelijken 
rijkdom. 

Het lange dralen was evenwel niet geheel nutteloos. Er is 
nu gelegenheid geweest om de kwestie ernstig te overwegen. 
Vroeger geuite meeningen, als b. v. dat afvoer naar Sumatra's 
Oostkust mogelijk — ja zelfs wenschelijk — is, zijn langzamerhand 
op den achtergrond geraakt. Wanneer thans een keuze wordt 
gedaan tusschen de verschillende aanbevolen ontwerpen en aan- 
vragen, kan bezwaarlijk de beschuldiging van overijld handelen 
worden geuit. 

De particuliere nijverheid heeft reeds meermalen getracht , om 
zich ter Sumatra's Westkust een nog onontgonnen , maar hoogst- 
waarschijnlijk loonend terrein voor haar werkzaamheid te openen. 

Verscheidene aanvragen om concessie werden der Regeering 
aangeboden, maar geen enkel werd door Haar aannemelijk 
bevonden. 

Die aanvragen bedoelden bijna allen spoorwegaanleg en kolen- 
ontginning met nevenbanen ('t zij spoorwegen of tramwegen) in 
de Bovenlanden. Slechts een enkel had uitsluitend ontginning 
der kolen en afvoer zeewaarts langs een kabelspoorweg ten doel. 

Voor zoover bekend is, vermeenden de aanvragers, geldelijken 
steun van de Regeering niet te kunnen ontbeeren, die evenwel 
c(in de tegenwoordige financieele omstandigheden geen vrijheid 
«kan vinden, om — waar voor zoovele zaken van dringenden aard 
«hoogst aanzienlijke uitgaven moeten gedaan worden — , zich 
«opofferingen te getroosten ten behoeve van spoorwegaanleg en 
«kolenontginning op Sumatra" '). 



1) Zie: Koloniaal Verslag van 1883 blz. 140. 
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Waarschijnlijk wordt het door de meesten geheel nutteloos 
geacht, om thans weder de aandacht bij spoorwegaanleg ter 
Sumatra's Westkust te bepalen. Immers — terwijl de aanvragers 
geldelijken steun der Regeering noodig achten en deze daaren- 
tegen thans geen vrijheid kan vinden dezen steun te verleenen — , 
is de onderstelling gewettigd, dat voorshands geen der ont- 
werpen verwezenlijkt zal worden. 

Een andere meening haeft evenwel evenzeer recht van bestaan. 

Immers is de toestand van betrekkelijke rust, waarin de 
kwestie van spoorwegaanleg en kolenontginning in Midden- 
Sumatra thans verkeert, gunstig om geheel objectief te onder- 
zoeken, zoowel of de vroeger aan de Regeering aanbevolen 
richtingen nog de voorkeur verdienen boven andere ontwerpen 
als om de vóór enkele jaren genoemde cijfers aan de inmiddels 
verkregen ondervinding te toetsen en zoo noodig te wijzigen, 
waar veranderde omstandigheden dit wenschelijk doen achten. 

Inderdaad schijnt nog verschil van gevoelen te bestaan omtrent 
het punt, waar het hoofdgebergte door den spoorweg moet 
worden overschreden. 

Terwijl in Rapport III aan de Regeering een richting via 
Padang Pandjang werd aanbevolen , met aansluiting daar ter plaatse 
van een lijn naar Pajakombo , hebben aanvragers voor een con- 
cessie het voornemen den afvoerweg der Ombilienkolen over den 
bergzadel van Soebang te richten. Zij wenschen daarbij door 
de Bovenlanden enkele tramwegen te maken, met aansluiting 
aan de hoofdlijn nabij Solok ^). 

Een andere aanvraag n. 1. die van den Heer André Wiltens 
beoogt overschrijding van het hoofdgebergte op een door den 
aanvrager bedoeld lager, niet nader aangeduid, punt, terwijl de 
officieele bescheiden evenmin nadere gegevens bevatten , omtrent 
de ontwerpen van de Heeren van Heumen en Sol. 

Eindelijk werd voorgesteld om de Ombilien-Kolen langs een 
transportkabel (systeem Bleichert) zeewaarts te brengen ^). 



1) Deze concessie-aanyraag is nader toegelicht in de brochure: 
Goncessie-aanyraage yoor den aanleg yan spoorwegen en yoor kolenontginning 

in Midden-Sumatra yan de Heeren Jhr. Mr. J. K. W. Qüarles van Ufford , 
J. F. R. S. VAN DEN Bossche en H. Verploegh (niet in den handel) 
'sGrayenhage Gebs. J. en H. van Lanoenhüijsen. 1882. 

2) Zie de brochure : 

Een stoomtramyerbinding tusschen Padang en de Padangsche Bovenlanden 
en de Exploitatie der Ombilienkolen met behulp van eenen zwevenden 
Kabelspoorweg naar de Brandewijnsbaai door D. D. Veth, Ingenieur (niet in 
den handel; Leiden 1882. 



Laatstgenoemd voorstel wordt in de volgende bladzijden niet 
nader overwogen. De voorsteller schat de bezwaren , onver- 
mijdelijk verbonden aan gebruik van dergelijk transportmiddel 
over groote afstanden, veel te licht. De kabelspoorweg moet 
noodwending in transportsectiën van 7 a 8 kilometer verdeeld 
worden. Geringe stoornis op een dezer secties , heeft dadelijk — 
zooal geen staking , dan toch — belemmering in den afvoer op de 
andere secties tengevolge. Het transportvermogen van den kabel- 
spoorweg wordt dan ook door den voorsteller te hoog geschat, 
zoodat zijn opvatting noodwending aanleiding moet geven tot 
teleurstelling. 

De transportkabel zal daarenboven niet voorzien in de groote 
behoefte aan verbeterde vervoermiddelen in de Padangsche 
Bovenlanden. 

Zonder verder vooruit te loopen op de nadere onderzoekingen 
door de Regeering ingesteld '), wordt het voorstel tot aanleg van 
een rechtstreeks zeewaarts gerichten transportkabel , tegenover de 
zooveel meer omvattende ontwerpen buiten beschouwing gelaten. 

Het thans wenschelijk geacht onderzoek wordt dus terugge- 
bracht tot de beantwoording van de volgende vragen nl : 

P. Zijn de cijfers , indertijd in de Rapporten I tot Hl aan de 
Regeering medegedeeld, nog als juist aan te merken of 
vorderen de destijds opgemaakte ramingen, tengevolge 
van veranderde tijdsomstandigdigheden en verkregen 
ervaring, thans wijziging? 

2°. Moet een spoorwegverbinding van het Ombilien-kolenveld 
met de Indische Zee , of in 't algemeen van de Padangsche 
Bovenlanden met de haven, het hoofdgebergte over- 
schrijden bij Padang Pandjang of moet daarvoor de 
bergzadel van Soebang worden aangewezen? 

Dat een nader onderzoek naar de waarde der vroeger mede- 
gedeelde begrootingen thans wenschelijk wordt geacht, kan 
nauwelijks verwondering baren. Die ramingen toch zijn gegrond 
op eenheidsprijzen, acht a negen jaren geleden verzameld. 

Inmiddels heeft de markt der bouwmaterialen aanzienlijke 
wijzigingen ondergaan en kan thans partij worden getrokken van 
de ondervinding elders — met name op Java — verkregen. 



1) Zie: Koloniaal Verslag van 1883 blz. 140. 
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Herziening der begrootingen is dus dringend noodig, zoowel 
Ier betere waardeering van de bestaande ontwerpen, als om 
vergelijking met andere voorstellen gemakkelijk te maken. 

Het in te stellen onderzoek zal dan tevens gelegenheid geven , 
om aan te toonen , dat spoorwegaanleg en mijnontginning ter 
Sumatra's Westkust financieel mogelijk zijn. 

De tweede vraag is reeds in Rapport Hl behandeld en ont- 
kennend beantwoord. Evenwel kan men thans — nu bepaalde 
voorstellen door concessie-aanvragers zijn gedaan — niet volstaan 
met verwijzing naar Rapport III en naar de uitvoerige beschrijving 
in Rapport I van het hoofdgebergte gegeven. Integendeel mag — 
nu door de H.H. Quarles c. s. een bepaald voorstel aan de 
Regeering is voorgelegd — vergelijking van het in de bedoelde 
concessie-aanvraag ontwikkeld plan met het in Rapport UI 
omschreven project niet achterwege blijven. 

De andere concessie-aanvragen kunnen — bij geheel gemis 
van eenige nadere aanduiding omtrent de meening der aan- 
vragers — niet nader overwogen worden. 

Het wordt niet noodig geacht om bij hernieuwing aan te 
toonen , dat 't van een algemeen economisch standpunt hoogst 
wenschelijk is om eindelijk de hand aan den ploeg te slaan. 
Evenmin zullen in de volgende bladzijden de groote voordeden 
worden becijferd, welke spoorwegaanleg en mijnontginning den 
Staat zullen aanbrengen. 

Voor een en ander wordt kortheidshalve verwezen naar de 
Rapporten I, II en III. Bovendien schijnt de onderstelling 
gewettigd, dat eindelijk de overtuiging is gevestigd, dat de 
belangen van Staat en bevolking in hooge mate betrokken zijn 
bij spoorwegaanleg en mijnontginning ter Sumatra's Westkust. 



HOOFDSTUK I. 



DE BOUWKOSTEN VAN DEN SPOORWEG VIA PADANG-PANDJANG. 



Voor den aanleg en de uitrusting van een spoorweg van de 
Brandewijnsbaai via Padang-Padang Pandjang naar het Kolenveld 
werd , met inbegrip van het rollend materieel , indertijd een bedrag 
van f 16,800.000 noodig geacht ^). 

Dit cijfer kan om drie redenen belangrijk verminderd worden. 
1. Den spoorweg kan namelijk nog meer het karakter van 
een «secundairbahn», van een «lokaalspoorweg», worden 
gegeven, dan de ontwerper in 1874 bedoelde. 

De Sumatraspoorweg is een industriebaan van geheel 
bijzonderen aard. De stempel van individualiteit, welke 
het geheel moet kenmerken, moet elk onderdeel dragen. 

De ondervinding in de laatste jaren, in andere landen — 
met name in Duitschland en Italië — verkregen, heeft 
geleerd, dat in weinig ontwikkelde landen met nagenoeg 
eenvormig verkeer, met een zeer goedkoop gebouwden 
spoorweg aan alle belangen kan worden te gemoet gekomen. 

Zooals reeds vroeger werd opgemerkt, moeten wat 
onderbouw , kunstwerken en bovenbouw betreft , vrij hooge 
eischen gesteld worden. Aan de soliditeit en de deugde- 
lijkheid van den weg mag niets ontbreken, maar alle 
weelde moet worden verbannen. 

De emplacementen moeten aan de eischen van het ver- 
keer voldoen, maar niet grootscher worden aangelegd, 
dan een zorgvuldig uitgevoerde en wel doordachte exploi- 
tatie vordert. De onteigening moet ruim worden genomen , 



1) Zie: Rapport III, blz. 88 en 89. 



zoodat in later jaren, als het verkeer op den spoorweg 
het te verwachten maximum heeft bereikt, geen verdere 
onteigening noodig is. De stationsterreinen behoeven even- 
wel niet verder te worden opgehoogd of gereed gemaakt, 
dan de aanvankelijk noodig geoordeelde spoorbanen vor- 
deren. Die spoorbanen moeten al aanstonds worden ont- 
worpen met het oog op de toekomst, maar van die 
ontwerpen moet aanvankelijk slechts zooveel worden uit- 
gevoerd als dadelijk gevorderd wordt, daarbij steeds zor- 
gende dat het gedeelte past in het geheel. De elders 
gebouwde en nu hier te lande in aanbouw zijnde lokaal- 
spoorwegen wijzen den te dien opzichte te volgen weg. 

Inzonderheid geldt de eisch — het vermijden van alle 
onnoodige weelde — de gebouwen. In een landstreek, 
waar men zich thans met zeer oorspronkelijke reisge- 
legenheden tevreden stelt en openbare middelen van 
vervoer bijna overal ontbreken, mag de reiziger geen 
eischen stellen, welke wel is waar in onze onmiddellijke 
omgeving ruimschoots bevredigd worden, maar waaraan 
in meer afgelegen gedeelten van Europa evenmin wordt 
voldaan. 

De hier en daar in Duitschland uitgevoerde lokaalbanen , 
de spoorweg in Bosnië enz. leveren voldoende voorbeelden 
ter navolging. 

Wanneer zoowel ontwerper als bouwmeester met het 
gronddenkbeeld — soliditeit gepaard aan eenvoud — voor 
oogen, ernstig streven naar bereiking van het geschetste 
doel, zal de Sumatraspoorweg werkelijk kunnen worden 
een economisch transportmiddel. 

Het behoeft nauwelijks betoog, dat reeds bij het ont- 
werpen de wijze van exploitatie moet vaststaan, zoodat 
tusschen aanleg en exploitatie de zoo zeer noodige har- 
monie besta. 

Het is daarbij tevens noodig, dat de wettelijke bepa- 
lingen omtrent den aanleg en de exploitatie van zulke 
banen zeer vrijgevig zijn en in geen geval meer gevorderd 
wordt, dan hier te lande bij den bouw en de exploitatie 
van lokaalspoorwegen wordt noodig geacht. De eischen 
moeten integendeel in Indië veel lager gesteld worden. 

Dit geldt inzonderheid de bewaking en afsluiting van 
den weg en de bepalingen omtrent het vervoer van per- 
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sonen en goederen nl. de verplichtingen te dien aanzien 
den exploitant opgelegd ^). 

Op deze wijze kan op menig onderdeel van den arbeid 
belangrijk bespaard worden, 

2. Vereenvoudiging van het ontwerp leidt tot bezuiniging. 

De drie eerste kilometers nabij het Kolenveld, welke 
zeer kostbaar zijn, kunnen — reeds vroeger werd dit 
opgemerkt — door een minder uitgaven eischende inrich- 
ting vervangen worden ^). 

Reeds in 1878 werd er op gewezen, dat de tunnel door 
den Boekiet Si Goegoe kan vermeden worden, door de 
steenkolen, hetzij met een stangenbaan, dan wel langs een 
kabelspoorweg over den berg te vervoeren. 

De terminus van den spoorweg — het eigenlijke kolen- 
station — wordt dan niet tegenover den mond van den 
mijngang, maar op den linker oever der Ajer Pamoeatan 
gemaakt, boven den mond der Ajer Kalaban. 

Destijds werd daarbij aangeteekend , dat een stangenbaan 
de voorkeur verdient, wanneer de spoorwegwaggons in 
den hoofdgang der mijn worden beladen, terwijl de kabel- 
spoorweg moet aanbevolen worden , zoodra men zich voor- 
stelt de kolen met kleine zoogenaamde mijnwagens aan 
den dag te brengen. 

Men vermijdt hierdoor een zeer kostbaar kunstwerk 
(lengte van den ontworpen tunnel: 882 M.) waarvan de 
bouw bovendien een zeer geruimen tijd vordert. 

Bij gebruik van een kabelspoorweg komt als plaats voor 
den terminus de linkeroever der Pamoeatan in aanmerking , 
op ongeveer 4.400 meter van het oorspronkelijk begin- 
punt waardoor de brug, wijd 30 M. over genoemde rivier 
tevens wordt bespaard. 

Dit denkbeeld is door de H.H. Quarles c. s. aanvaard. 
Hun voorstel, om over den berg een kabelspoorweg te 
maken , verdient ten volle aanbeveling. In de eerste jaren 



1) Vergelijk o. a. de Wet van 9 Augustus 1878 (Staatsblad n». 124) en het 
Kon. Besl. van 31 Januari 1879 (Staatsblad n^. 27). De wettelijke bepalingen 
ten aanzien van den aanleg en de exploitatie van seoundairbanen , onlangs in 
Oostenrijk ingevoerd, verdienen zeer de aandacht. 

2) Zie: Rapport III, Hoofdstuk III, Bijlage XII, blz. 138 en verv. der 
Bijlagen. 
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kan dit transportmiddel voldoende in de behoefte voorzien , 
terwijl men in vervolg van tijd een tweeden kabel langs 
den eersten kan spannen. 

Het eindstation van den spoorweg komt zoo als boven 
werd aangehaald nabij kilometer 4*®® van het eerste ontwerp, 
terwijl door deze wijziging de bouwkosten met /" 920.000 
(in hoofdsom) verminderen. 

De vier eerste kilometers worden dan vervangen door 
een kabelspoorweg, lang 4,5 kilometer, met een eind- 
station langs den linkeroever der Pamoeatan. Een halte 
te Si Loengkang is daarbij overbodig. 

De kosten van den kabelspoorweg kunnen met inbegrip 
van alle toebehooren op f 25.000 per kilometer, dus op 
ongeveer f 112.000 gesteld worden, terwijl de Terminus 
een uitgaaf van ongeveer f 85.000 zal vorderen, zoodat de 
werkelijke besparing tot ongeveer / 723,000 wordt terug- 
gebracht. 

Bovendien kan hoogstwaarschijnlijk door den spoorweg 
meer het karakter van een lokaalbaan te geven, met ge- 
ringe wijziging van het tracé, op de bouw^kosten worden 
bespaard. 

Het is voldoende te wijzen op de mogelijkheid om tus- 
schen Solok en Singkarah over groote lengte den be- 
staanden weg te volgen. De op het Departement van 
Koloniën voorhanden kaarten der spoorwegopname kunnen 
hieromtrent zekerheid geven. 

Dit zelfde hulpmiddel kan tusschen Loeboe Aloeng en 
Padang gevolgd worden , terwijl eindelijk herinnerd wordt , 
dat in de kloof der Aneh verbetering of liever vereenvou- 
diging van het voorgesteld tracé , wat de kilometers IV en 
V betreft, zeer waarschijnlijk is \). 

Met deze gunstige eventualiteiten , wordt echter in de vol- 
gende bladzijden , zekerheidshalve , geen rekening gehouden. 

3. Ongeveer zeven a acht jaar zijn verloopen sinds de kosten 
van den Sumatraspoorweg werden geraamd. 

De prijzen van verschillende voorwerpen zijn in dit 
tijdsverloop belangrijk verminderd, terwijl elders — met 



1) Vergelijk: Rapport III, blz. 130 der Bijlagen. 
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name op Java — de ondervinding heeft uitspraak gedaan , 
omtrent de kosten van werken in Nederlandsch Indië. 

Men is thans in staat , om de vroeger voor den Sumatra- 
spoorweg aangenomen eenheidsprijzen aan die ondervin- 
ding te toetsen, en naar aanleiding van den uitslag van 
dit onderzoek een nieuwe begrooting te maken. 

Daarbij moet rekening worden gehouden met de be- 
langrijke prijsverlaging van het ijzer en staal. 

In de volgende bladzijden, aan dit onderzoek gewijd, 
worden duidelijkshalve de verschillende onderdeelen afzon- 
derlijk beredeneerd, in de volgorde en volgens de wijze 
van behandeling, in de drie rapporten gevolgd. 

A. Onteigening, 

Bij gemis van eenige gegevens omtrent de prijzen van den 
grond, werden de kosten der onteigening eertijds gesteld op 
f 3000 per hectare ^). 

De onteigening op Java heeft intusschen belangrijk minder 
gekost. 

De hoogste daar betaalde middenprijs (n. 1. op de sectie 
Modjokerta — Sido Ardjo) bedroeg — met inbegrip van de 
schadeloosstellingen voor boomen , gewassen , voor het verplaatsen 
van huizen en het opruimen van gewassen — f 549.60 per 
bakoe (70,96 A.) terwijl men in den Oosthoek voor tegalgronden 
slechts /* 120 behoefde uit te keeren. 

Wanneer nu voor den Sumatra-Spoorweg het hoogste midden- 
cijfer, d. i. f 549,60 per bahoe of f 775 per HA., — stel 
f 800 per HA . — wordt aangenomen , behoeft zeker voor te 
lage raming geen vrees te bestaan. 

De begrooting van dit onderdeel moet dus verminderen in 
verhouding van 3000 tot 800. 

De kosten der onteigening werden begroot als volgt: 

Gedeelte Terminus— Solok f 177.900 ^). 

» Solok— Padang Pandjang » 234.100 4. 

Over te brengen . /' 412 000 



1) Zie: Rapport I blz. 373 en verv. 



1 ) iiie i xiappon» j. UI», ö I o üu T oi T . 

2) Zie: Rapport I blz. 392 tot 400 (kilom. IV— kilom. XXV) en Rapport II 
blz. 70 (Idlom. I— kilom. III). 

3) Zie: BApport II blz. 70 (kilom. IV— kilom. LIV). 
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Overgebracht 
Gedeelte Padang Pandjang — Kajoetanam 
» Kajoetanam — Padang . . . 
» Padang — Haven 

Samen . 



. f 412.000 

. » 72.500 0. 

. » 105.000 % 

. » 37.700^). 

. /' 627.200 

De kosten der onteigening voor de doorgaande baan kunnen 
dus gesteld worden op : 

-^Jq-X f 627.000 = f 167.200 Stel f 170.000. 

B. Onderbouw van dmi weg (grondwerken). 

De begrooting van dit onderdeel van het ontwerp berust op 
de volgende eenheidsprijzen *) : 

de kosten van het ontgraven, verwerken en vervoeren van 
één kubiek meter grond is gesteld op : 

a, bij gemakkelijk te verwerken grond: 

(sawah's tuinen enz.) f 0.35 

b, in het gebergte » 0.70 

6\ bij rotsgrond » 3.00 

Bovendien werd per kilometer in rekening gebracht : 

a, waar noodig, voor het zuiveren van den 

grond, het kappen van boomen enz. . . . f 2000. — 

b, voor afwateringswerken: 

1 in sawah's . » 2000. — 

2 in het gebergte » 8000.— 

c, voor droogleggen, onder profil brengen enz. f 6000 a f 7500. 
Vergelijking met de op Java besteedde prijzen leert, dat de 

eenheidsprijzen , eertijds op Sumatra vastgesteld , eer te hoog 
dan te laag zijn. 

Immers bevat de Begrooting voor Nederlandsch Indië voor 
1883 de volgende raming: 

a. voor het gedeelte Tjisokkan — Tjipadalarang. f 0.50 per M' 

zonder eenige nevenkosten ; 



1) Zie: Rapport III blz. 150 der bijlagen. 

2) Dit baanvak is beschreven in Bapport III blz. 132 en verv. der bijladen. 
Men kan aannemen, dat op deze 50 Kilometer ongeveer 35 HA. bijzondere 
eigendommen zullen worden ingenomen, wat bij een prgs van 3000 per HA. 
eene uitgaaf van f 105.000 zou vorderen. 

3) Zie; Rapport I blz. 404. 

4) Zie: Rapport I blz. 378 en verv. 
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b. voor de lijn Pasaroean— Probolingo : 

grondverzet f 0,42 per M^ 

kielspitten, profiUen enz » 0,0126 » » 

onder profil brengen, bezoden enz. . . » 400 per KM. 

Hierbij aanteekenende , dat de grond voor den Sumatra-Spoor- 
weg over ongeveer twee derde gedeelten der lengte uit de slooten 
kan ontleend of zijdelings kan gedeponeerd worden , zoodat 
groote grondtransporten slechts zelden zullen noodig zijn, zal 
wel gereedelijk worden toegegeven, dat de eenheidsprijzen in 
het eerste Rapport vastgesteld, zeer ruim berekend zijn. 

Ten einde evenwel zeker te zijn, dat hei eindcijfer der 
b(*grooting voor misrekening is gevrijwaard, worden de eenheids- 
prijzen van dit gewichtig onderdeel der begrooting niet ver- 
minderd, te meer, daar men 't niet onwaarschijnlijk acht, dat 
de loonstandaard in de zeer welvarende Padangsche Bovenlanden , 
hooger zal zijn, dan elders 't geval was. 

Slechts op één gedeelte wenscht men van dit beginsel af te wijken 
ol liever — met behoud der eenheidsprijzen — te trachten met 
een nieuwe raming der waarschijnlijkheid naderbij te komen. 
Voor het baanvak Kajoetanam — Padang — Boekiet Poeties werd 
vroeger een globaal bedrag genomen. 
De kosten per kilometer van die spoorwegsectie werden ge- 
raamd als volgt : 

baanvak Kajoetanam— Loeboe Aloeng (17 KM.) ad f 65,000 
)) Loeboe Aloeng — Boekiet Poetoes (37 ») » » 60.000 

In deze bedragen waren alle uitgaven begrepen d. i. zoowel ont- 
eigening, kunstwerken, bovenbouw, stations, afsluitingen, seinen 
enz. , edoch exclusief de overbruggingen en het station Padang '). 

Op btnde baanvakken zullen geen omvangrijke grondwerken 
noodig zijn. Terwijl over de eei^te 13 KM. eenige ingraving 
onvermijdelijk is, kan de baan over de 41 volgende kilometers 
geheel uit wederzijds te maken slooten worden opgeworpen. 
Grondvervoer over groote afstanden zal hier niet voorkomen. 

Wanneei* men voor de eerste 13 Kilometers een gemiddelde 
ingraving van 3 M aanneemt, moet de schatting als zeer ruim 
worden aangemerkt; slechts over de 3 a 4 eerste kilometers 
zal de baan zoo diep beneden het maaiveld liggen. Het grond- 
verzet is dan 35000 M' per kilometer. 

De baan is over de verdere lengte (41 kilometer) nagenoeg 



1) Zie: Rappoii; III blz. 151 der bijlagen. 
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horizontaal; het grondverzet is bij 1 M. ophooging ongeveer 
6000 M' per kilometer. 

De kosten van den onderbouw van den weg op deze gedeelten 
zijn dus : 

A. voor de eei'ste 43 KM. 

per kilometer : 

35000 M^ te ontgraven en zijdelings te 

vemerken ad f 0.35 per M^ .... /" 12.250 

zuiveren van den grond » 2.000 

afwateringswerken » 2.000 

droogleggen , onder profil brengen enz. » 3.000 

Totaal per kilometer . f 19.250 
Stel . . . f 20.000 

dus over 13 kilometer 

13 X /* 20000 f 260.000 

B. voor de volgende 41 kilometers, 

per kilometer : 

6000 M' te ontgraven en zijdelings te 

verwerken ad f 0.35 per M^ / 2.100 

zuiveren van den grond » 2.000 

afwateringswerken » 2.000 

droogleggen, onder profil brengen enz. » 1.50Q 

Totaal per kilometer. . . /' 7.600 

Stel . . . rS.OOO 
dus over M kilometer 

41 X / 8000 f 328.000 

totaal onderbouw van den weg voor het gedeelte 
Kajoetanam— Boekiet Poetoes f 588.000 

De uitgaven, welke de onderbouw van den weg voor den 
ontworpen Sumatra-Spoorweg zal vorderen , zijn dus : 
Gedeelte Terminus— Solok .......ƒ 374.125 *) 

» Solok— Padang Pandjang » 1.124.720 ^) 

Over te brengen. . . f 1.498.845 



1) Zie: Rapport I blz. 399—400 (kilom. IV— kilom. XXV) en Rapport II 
blz. 70. (kilom. I— kilom. III). 

2) Zie: Rapport TI blz. 70 (kilom. IV— kilom. LIV). 
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Overgebracht. . . f 4.498.845 
Gedeelte Padang Pandjang— Kajoetanam. . . » 4.333.560 ^) 
» Kajoetatam — Boekiet Poetoes ...» 588.000 
» Boekiet Poetoes — Haven » 60.000 

Samen . . . /' 3.480.405 

Te dezer plaatse zij herinnerd aan den vroeger geuiten wensch , 
om ter vermindering van den treinwederstand het tracé van den 
spoorweg hier en daar te verbeteren ^). 

Men had daarbij meer bepaald het oog op de kilometers 
XIII , XVllI en XX in de vallei der Soengeï Lasi en op enkele 
gedeelten van den weg langs het meer van Singkarah. 

Deze verbetering wordt ook thans nog zeer wenschelijk geacht, 
omdat daardoor de kosten der exploitatie zullen verminderen. 
De uitgaaf, welke de wijzigingen zouden vorderen werd op 
f 200.000 gesteld, welk bedrag, als hebbende grootendeels 
betrekking op den onderbouw, hier in rekening wordt gebracht. 

De kosten van den onderbouw worden dus : 

f 3,480.405 + f 200.000 = f 3,680.405 

stel . , . f 3,685.000 

C. Kunstwerken. 

Aan de rapiing der kunstwerken — saamgesteld uit steen en 

ijzer — werden de volgende eenheidsprijzen ten grondslag 

gelegd ^): 
4 M' metselwerk (middenprijs van verschillende 

soorten) f 20. — 

4 M^ beton » 14. — 

4 ton brugijzer , gesteld en geverfd » 450, — 

Bovendien werden voor ontgraven en drooghouden der fun- 

deeringsputten , voor damwanden enz. behoorlijke bedi^agen in 

rekening gebracht. 
Nu zou bij den bouw der spoorwegen in Java's Oosthoek 

voor 4 M^ metselwerk van riviersteen in bastaardtras f 15.25, 

bij gebruik van inlandsche steen, f 45.85 zijn betaald. 



1) Zie: Rapport III blz. 150 der Bijlagen. 

De raming der grondwerken op dit en het yoorgaand gedeelte is zeer 
ruim , hier zal werkelijk bezuinigd worden. 

2) Zie: Rapiwrt III blz. 78, 88 en blz. 122 en 124 der bijlagen. 
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Volgens andere mededeelingen kostte in de Preanger 1 M* 
metselwerk geheel gereed en bepleisterd f 18. — . 

Men zou dus de kosten van het voor den onderbouw der 
kunstwerken, voor duikers enz. benoodigde metselwerk, veilig 
met f 2. — per M^ d. i. met 107o kunnen verminderen. 

De voorhanden aanteekeningen stellen evenwel niet in staat, 
om over de geheele lengte van den spoorweg de voor den 
onderbouw geraamde kosten te splitsen in « fundeering » en 
«opgaand werk»; de vermindering der voor «metselwerk» ge- 
raamde uitgaven moet dus achterwege blijven. 

De eenheidsprijs van f 450 per ton brugijzer, vastgesteld 
tijdens exceptioneel hooge ijzerprijzen , moet bij den tegenwoor- 
digen stand der ijzermarkt belangrijk verminderd worden. 

Onlangs werd de bovenbouw van eenige bruggen voor de 
staatsspoorwegen op Java uitbesteed voor f 162.50 tot /* 175 
per ton, franco geleverd in een der Nederlandsche havens. 

Ten einde evenwel met minder gunstige conjuncturen reke- 
ning te houden, wordt hieronder als aankoopsprijs /* 190 per 
ton gerekend. 

Voor het klinken, stellen en verwen der bruggen, wordt bij 
de vervaardiging der globale begrooting der Javaspoorwegen , 
steeds f 50 per ton gerekend. 

Hier wordt uit dien hoofde f 60 per ton ruim voldoende 
geacht ^). 

De totale kosten van den bovenbouw worden dus per ton: 

levering in een der Nederlandsche havens ... ƒ 190. — 

vervoer naar de Brandewijnsbaai » 30.^ — 

lossen en vervoer over gemiddeld 72 kilometers . » 2.50 

stellen, klinken, verwen enz » 60. — 

Totaal. . . f 282.50 

De bedragen, vroeger voor den bovenbouw der kunstwerken 
geraamd, moeten dus in reden van 450 tot 282.5 verminderd 
worden, dit is tot 62.77o stel 687o herleid worden. 



1) De Sumatra-spoorweg zal, wel is waar verscheidene bruggen vorderen, 
maar velen van gelijke spanwijdte, wat natuurlijk zeer gunstigen invloed op 
den prijs per ton moet uitoefenen. Bij oordeelkundige groepeering in perceelen , 
zoodat ook kleinere fabrieken kunnen mededingen en ruimen leveringstijd zal 
men voordeelige prijzen kunnen bedingen. 

Het stellen der bruggen zal met veel voordeel met brugwagens kunnen 
geschieden. 
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De raming der kunstwerken was als volgt: 

Gedeelte Terminus -Solok 

Solok — Padang Pandjang . . 
Padang Pandjang — Kajoetanam 
Kajoetanam — Haven .... 

Samen. 



)) 



» 



)) 



/ 

)) 
» 
» 



284.220 ') 
290.300 ^) 
488.300 ') 
486.500 ') 



/• 4,549.320 



Met behulp van voorhanden aanteekeningen , kunnen de 
kosten van onderbonw en bovenbouw gesplitst worden, met 
uitzondering van het gedeelte Solok — Padang Pandjang, voor 
welk baanvak men evenwel met vrij groote nauwkeurigheid de 
afzonderlijke bedragen bij benadering kan bepalen. 

Splitsing geeft 't volgend overzicht: 



1 

Baanvak. 


Geraamde kosten. 


1 
Totaal. 


Onderbouw 
en duikers. 


Bovenbouw. 


Terminus— Solok 

Solok — Padang Pandjang . . . 
Padang Pandjang— Kajoetanam . 
Eajoetanam-Haven 


/ 165.575 
„ 146.300 
„ 140.300 
„ 223.500 


ƒ 118.645 
„ 144.000 
„ 348.000 5) 

„ 263.000 


/ 284.220 
„ 290.300 
„ 488.300 
„ 486.500 


ƒ 675.675 


J 873.645 


ƒ 1.549.320 

• 



Na reductie van het voor «bovenbouw» uitgetrokken bedrag, 
worden de uitgaven voor bruggen en duikers: 

onderbouw bruggen en duikers f 675.675 

bovenbouw : 637o van /* 873.645 » 550.396 

Totaal. . . /* '1.226.071 



In het baanvak Padang Pandjang — Kajoetanam werden twee 
tunnels ontworpen, de eene lang 140 M. , de tweede lang 
280 M. De bouwkosten dezer tunnels werden op f 204.000 



1) Zie: Rapport I blz. 399—400 (kilom. IV— kilom. XXV) en Rapport II 
blz 70 kilom. I— kilom. III) Hier zij herinnerd, dat de benedenste brug over 
de Pamoëatan vervalt bij gebruik van den transportkabel. 

2) Zie: Rapport II blz. 70-71 (kilom. IV— kilom. LIV). 

3) Zie: Rapport III blz. 150 der bijlagen De beide tunnels in dit baanvak , 
eertijds op f 204,000 begroot, worden later afzonderlijk genoemd. 

4) Zie: Rapport III blz. 155 der bijlagen. 

5) In dit bedrag is f 124.000 begrepen voor ijzeren pijlers. 
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geraamd. Voorzichtigheidshalve wordt dit bedrag niet ver- 
minderd. 

Slechts zij nog herinnerd, dat het niet onwaarschijnlijk is, 
dat bij de detailopname blijkt, een der tunnels niet noodig is. 

De kosten der kunstwerken, worden dus: 

bruggen en duikers f 4.226.071 

tunnels » 204.000 

Samen. . . ƒ 1 -^30.071 
Stel. . . ƒ1.430.000 

D. Bovenbouw van dm weg. 

Meer dan op eenig ander onderdeel der begrooting, is op 
den bovenbouw van den weg van toepassing , wat boven omtrent 
wijziging der eenheidsprijzen is opgemerkt. 

De bovenbouw van den weg werd vroeger op f 17.500 per 
kilometer geraamd ^). 

Dit cijfer is voor zeer belangrijke reductie vatbaar. 

Op een baan, waar de asdruk 8 ton niet overschrijdt, zijn 
stalen spoorstaven van 25 Kg. per Meter niet noodig, maar 
lichtere van b. v. 20 a 21 Kg. per Meter voldoende. Vermindering 
van het spoorstaafgewicht wordt evenwel niet voorgesteld. Op 
een weg met steile hellingfen moet aan een bovenbouw met 
groot weerstandsvermogen groote waarde worden gehecht. liet 
gewicht van 25 Kg. per M^ blijft dus behouden; bij dit gewicht 
is» een spoorstaafprofil mogelijk, dat 11 mM. afslijting veroor- 
looft-, een omstandigheid, welke voor Indië zeer de aandacht 
verdient. 

Daarentegen wordt thans wenschelijk geacht, om de lengte 
der spoorstaven niet op 6.80 M. maar op 9 M. te bepalen. De 
ondervinding te dezen aanzien op groote schaal verkregen heeft 
overtuigend bewezen , dat deze lengte geen enkel bezwaar ople- 
vert, maar integendeel aan alle eischen voldoet, ja, dat zelfs 
spoorstaven van 12 M. zeer bruikbaar zijn ^). 

Vermindering der raming is vooral mogelijk, door de aan- 
zienlijke daling der staalprijzen. Terwijl in 1874 voor stalen 
spoorstaven ƒ 160 per ton werd betaald, worden thans Hchtc 



1) Zie: Rapport I blz. 388 en verv. 

2) Wanneer het laden van spoorstaven lang 9 meter in de gewoonlijk voor 
het vervoer te bezigen schepen of stoomers bezwaar geeft, moet de lengte op 
7 meter of 7,50 meter gesteld worden. 

2 
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spoorstaven bij groole partijen en langen termijn van levering, 
voor / 58. — per ton aangeboden; voor enkele jaren reeds 
franco aan den Javawal voor f 86. — 

Het is evenwel voorzichtig zich bij eventueele verhooging der 
prijzen voor misrekening te vrijwaren, al is 't weinig denkbaar, 
dat de markt ooit weder den stand van vorige jaren zal bereiken 
nu niet alleen de staal- en wals-werken aanzienlijk zijn uitge- 
breid en vermeerderd, maar men bovendien staal heeft leeren 
maken uit ertsen, welke daanoor vroeger niet in aanmerking 
kwamen. 

Voor den Sumatra spoorweg wordt daarom een prijs van 
/* 100 per ton franco Brandewijnsbaai aangenomen. Bijna zeker 
kan worden verwacht, dat bij publieke aanbesteding van onge- 
veer 8000 ton een veel geringer bedrag zal gevraagd worden, 
mits men de leveringstermijnen iiiim stelle. 

Lasch- en eindplaten kunnen voor gelijke prijzen geleverd 
worden. 

Daarentegen wordt voor de ijzeren schroefbouten met moer 
/* 170 en voor de haakbouten /* 150 per ton gesteld, d. i. 
f 20 per ton meer, dan daar\^oor thans hier te lande wordt 
bedongen. 

Het oorspronkeUjk ontwerp bedoelde het gebruik van djatti- 
houten-dwarsliggers , waanan de prijs op f 2.50 per stuk werd 
gesteld. 

In de Begrooling voor Nederlandsch Indië voor 1884- wordt 
per dwarsligger gerekend: 

baanvak Tjipadalarang-Tjitjalengka f 2.50 

» Soerakarta-Kedong Banting » 2. — 

Een bedrag van f 2. — per stuk komt voldoende voor. Kan 
men voor dezen prijs geen djattihouten-dwarsliggei's lang 2 M. 
zwaar 22 cM. bij 12 cM. bekomen zoo moet men (ten minste 
op de rechte gedeelten) andere houtsoorten bezigen. 

Wil men geen wildhout uit de bosschen van het Barisan 
gebergte gebruiken, zoo komt met chloorzink bereid greenen- 
hout uit Europa in aanmerking. 

Met chloorzink bereide greenenhouten dwarsliggers lang 2 M., 
zwaar 22 cM. bij 12 cM. zullen franco Brandewijnsbaai niet 
meer dan f 2. — kosten '). 



1) Dergelijke dwarsliggers, lang 2.40 M. zwaar 26 cM. bij 13 cM. werden 
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De prijs van den ballast werd vroeger op f 2.50 per M^ ge- 
steld. De spoorweg via Padang-Pandjang doorsnijdt allerwege 
veel steengruis afVoerende rivieren voor een deel niet zeer 
diep beneden het maaiveld, zoodat f 2. — per M^ als voldoende 
kan worden beschouwd. 

De kosten van den bovenbouw kunnen dan als volgt worden 
bepaald : 
Voor 9 Meter spoorbaan zijn noodig: 
18 M. spoorstaaf ad 25 Kg. per M^ . 450 Kg. 
2 paar laschplaten ad 18 Kg ... . 36 » 
6 onderlegplaten ad 1 Kg 6 » 

Samen. . . 492 Kg. 

0.492 ton ad ƒ 100 per ton f 49.20 

8 schroefbouten met moer ad 0,44 Kg. per stuk. 

0,00352 ton ad f 170.— per ton » 0.60 

48 haakbouten ad 0,20 Kg. per stuk. 

0,0096 ton ad ƒ 150 per ton » 1.44 

10 houten dwarsliggers ad f 2. — per stuk ...» 20. — 

Totaal voor 9 M^ spoorstaaf. . . /" 71 24 

dus per strekkende meter spoor: 

aan hout, slaal en ijzer f 7.91^ 

vervoer van ongeveer 0.100 ton over gemid- 
deld 73 Km. ad f 0.02 per tonkilometer. '» 0.14^ 

1 W ballast » 2.— 

vervoer van den ballast over gemiddeld 8 Km. 
ad f 0.02 per tonkilometer » 0.25*'' 

leggen, onderstoppen , richten » 0.80 

Totaal per M^ spoor f 11.11^ 

dus per Kilomer f 11.115 stel f 12.000 

Indertijd werden de kosten van de getande middenspoorstaaf — 



onlangs franco Winterswijk voor/ 1.65 per stuk geleverd. Deze liggers, in 
de bosschen van Polen gekapt en te Tilsit bereid, worden per stoomboot naar 
Amsterdam vervoerd, en van daar per spoorweg naar de plaats van levering 
gebracht, terwijl de spoorwegvracht over laatstgenoemd traject ongeveer 12 cent 
per stuk bedraagt. 

Bij de thans geldende ijzerprijzen kunnen zelfs met voordeel metalen dwars- 
liggers gebruikt worden. 



w. 



op de sectie Padang Pandjang — Kajoetanan over 11,2 kilometer 
noodig — op ƒ 25 per Meter gesteld ^). 

Nu werd onlangs door den Heer Riggenbach gemeld, dat de 
getande staaf, zooals ze in Rapport III werd bedoeld (d. i. een 
getande staaf ;, als die van den spoorweg Rohrschach — Heiden, 
maar met gietijzeren stoelen als te Wasseralfmgen en Rüti) kan 
geleverd worden voor f 4,27 per strekkende meter, franco 
waggon Olten. 

Daar de strekkende meter inclusief de stoelen 58 Kg. weegt , 
geeft dit een bedrag van f 221 per ton. 

De kosten der getande middenspoorstaaf zijn dus per kilometer: 

58 ton ad / 221 per ton f 12.818.— 

spoorweg-vracht van Olten naar een der Neder- 
landsche havens ad f 14,96 per ton ^) ... . » 867,68 
. zeevracht naar Brandewijnsbaai ad f 25. — per ton. » 1 .450. — 

vervoer over gemiddeld 62 kM. ad f 0,02 per 
ton kilometer » 71,92 

leggen, richten enz. per kilometer » 600. — 

Samen. . . f 15.807,60 
Stel. . . / 16.000.— 

De bovenbouw van het doorgaand spoor zal dus een uitgaaf 
vorderen : 

voor: 145,3 Km. bovenbouw ad / 12.000 per 
kilometer » 1.743.600 

voor: 11,2 KM. getande middenspoorstaaf ad 
f 16.000 per kilometer » 179.200 

Samen. . . f 1.922.000 
Stel. . . n.923.000 

E. Overgmigswerken, 

m 

De uitgaven, vroeger voor dit onderdeel geraamd, worden 
ook thans in deze begrooting opgenomen ; ze zijn te gering om 
noemenswaardige besparing mogelijk te maken. 



1) Zie: Rapport III blz. 149 der bijlagen. 

2) Op dit bedrag is wellicht, bij vervoer te water van af Mannhoim, reductie 
mogelijk. 
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In de verschillende rapporten werd gerekend : 

Gedeelte Terminus — Solok . . . . f 5.000 

)) Solok — Padang Pandjang . . » 20.000 

)) Padang Pandjang — Kajoetanam » 4.000 

» Kajoetanam — Haven. ...» 10.000 

Totaal . . . /• 39.000 
Stel . . )) 40.000 

F. Beveiliging van den weg. 

De beveiliging van den weg zal — wanneer zooals vroeger 
werd ondersteld *) — slechts nabij Kampongs en langs even- 
wijdige wegen afsluiting wordt gevorderd — zeer geringe uit- 
gaven eischen. Een zeer milde toepassing der wettelijke bepalingen 
omtrent de afsluiting en bewaking van den weg is — zooals 
reeds op blz. 7 werd opgemerkt — noodig en wenschelijk. 

Bij verstandige toepassing is een bedrag van / 10.000 zeker 
allezins voldoende. 

G. Stations, 

De stations (inclus. onteigening, grondwerken en spoorbanen 
buiten de doorgaande baan , de gebouwen enz.) werden vroeger 
geraamd naar vooraf gemaakte schetsen. 

De raming vordert — na reductie van enkele eenheidsprijzen — 
volledige herziening , waarom — bij gebreke van eenige aanteeke- 
ning omtrent den vroeger verrichtten arbeid — een geheel nieuwe 
begrooting der emplacementen is vervaardigd en als bijlage I 
aan deze nota gehecht. 

Deze begrooting is opgesteld in de volgende onderstelling : 

a. Bij onteigening moet het oog op de toekomst gericht 
blijven; d. i. de onteigening moet zoo ruim zijn, dat 
later — bij een treinbeweging overeenkomende met een 
afvoer van 200.000 ton steenkolen — geen aankoop van 
dan in prijs gestegen grond meer noodig is. 

b. De emplacementen worden niet verder gereedgemaakt, 
dan aanvankelijk (d. i. bij een afvoer van 100.000 ton 
steenkolen per jaar) noodig is. De spoorbanen in deze 
periode vereischt, zijn in de begrooting opgenomen. 



1) Zie: Rapport I blz. 390. 



22 

c. De gebouwen moeten zoo eenvoudig mogelijk zijn. Voor 
woningen voor de stationschefs en andere beambten is 
partij getrokken van de op Java verkregen ondervinding. 

Eigenlijke stationsgebouwen zijn slechts te Padang 
Pandjang en te Padang noodig , terwijl men op de andere 
stations of halten zal volstaan met een abri met kantoor. 
Alle voor het pubhek bestemde gebouwen moeten zonder 
eenige weelde worden saamgesteld; op den Sumatra- 
spoorweg mogen door het pubhek geen hoóge eischen 
worden gesteld. 

Aarden, met grind bedekte, perrons zijn voldoende. 
Enkele duitsche hoofdbanen geven niet meer. 

Marquises of perronbedekkingen zijn niet noodig. Te 
Padang Pandjang en Padang wordt vóór het station een 
overdekte kap gemaakt, meer ter wille van de personen- 
wagens, dan voor het publiek. 

Locomotief- en rijtuig-rémises en andere loodsen , wor- 
den saamgesteld van een ijzeren raamwerk n.1. ijzeren 
stijlen , geplaatst in blokken van gegoten beton ; op deze , 
behoorlijk verbonden stijlen , rusten ijzeren kapgebindten , 
dragende een gegolfd ijzeren dekbedkking. De omwanding 
zal bestaan, bij goederenloodsen uit planken, bij remises 
van gevlochten gespleten bamboe (ploeploe) ter hoogte 
van ongeveer 3 meter. 

Zulke gebouwen kosten volgens een uitvoerige prijsa- 
nalyse hoogstens f 22 per M^. 

Overdekte steenkolenloodsen zijn onnoodig en worden 
zelfs in ons vaderland slechts voor sneltrein-kolen gebezigd. 

Kolendepóts kunnen natuurlijk op den kolenspoorweg 
gemist worden. 

Op de locomotiefdepóts kunnen later, des noodig van 
oude dwarsliggers , kleine kolenparken worden gemaakt. 
De bijlage, volgens deze grondslagen en de vroeger behan- 
delde eenheidsprijzen opgemaakt, geeft als kosten der empla- 
cementen /" 600.000. 

H. Bewaking en afdeeling van den weg. 
Voor dit onderdeel werd vroeger f 200 per kilometer gerekend '). 



1) Zie: Rapport I blz. 392. 
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In verband met het sub F opgemerkte, kan dit bedrag zeer 
veel verminderd worden, maar wordt eenvoudigheidshalve ook 
thans behouden. 

De kosten van dit onderdeel zijn dan : 

145 KUometers ad /" 200 =. . . ƒ 29.000 stel f 30.000. 

J. Seinen. 

Voor seinen werd eertijds f 700.— per kilometer gesteld ^). 

Dit bedrag is veel te hoog. 

Onder seinen werden verstaan , zoowel de electro-magnetische 
telegraaf als de afstandseinen , de hellingwijzers, de tangentpalen 
enz. Afzonderlijke raming dezer onderdeelen is wenschelijk. 

a. Telegraaf. 

Met één telegraaafdraad kan in de behoefte van den dienst 
voldoende worden voorzien. Het is evenwel wenschelijk om 
over twee draden te kunnen beschikken. Kén draad, de zoo- 
genaamde omnibusdraad, verbindt dan alle stations, terwijl de 
andere draad een verbinding geeft tusschen de hoofdstations, 
waarvoor men hier de locomotiefdepóts neemt. 

De draden worden gespannen langs kapok- of andere boomen , 
te plaatsen op een ouderlingen afstand van ongeveer 60 Meter. 
Voor het planten, eventueel verwisselen dier boomen wordt 
gerekend f 3. — per stuk of / 50 per kilometer. 

Een geleiding van telegraafdraad n°. 8 (wegende 0,1 Kg. per 
meter) kost met isolatoren, spannen enz. hier te lande f 40 
per kilometer; op Sumatra met inbegrip van vracht is dus 
zeker een prijs van / 50. — per kilometer voldoende. 

De verlangde inrichting vordert op de locomotiefdepóts, d. i. 
op den Terminus, .te Solok, Batoe Tabar, Padang Pandjang, 
Kajoetanam en Padang twee volledige telegraaftoestellen met 
toebehooren en op de overige stations of halten één dergelijk 
toestel. Het is wenschelijk om ook op het Havenstation over 
twee toestellen te beschikken, zoodat dus voor 7 stations twee 
toestellen gevorderd worden en op 9 halten één toestel noodig is. 

Een volledig telegraaftoestel mét toebehooren , d. i. een morse- 
schrijfapparaat , relais, galvanometer , commutator, bliksemafleider, 



1) Zie: Rapport I blz. 393. 
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sleutel , aardplaat , batterij met kast , tafel voor toestellen , inleiding 
in gebouw enz. , kost hier te lande met emballage f 300 , stel 
dus op Sumatra met vracht f 325. 

De dienst van den telegraaf vordert verder een inrichting, 
om aan de telegraaftoestellen de meest voorkomende dagelijksche 
herstellingen te kunnen verrichten. Hiervoor kan een lokaal 
ven 20 M^ oppervlakte in de centrale werkplaats worden bestemd, 
terwijl een zeer volledige inventaris dier werkplaats (draaibank, 
schroefsnijmachine , timmermans- en instrumentmakers gereed- 
schappen) hoogstens f 1000. — kost. 

Ten einde de toestellen aan een periodiek onderzoek te kun- 
nen onderwerpen zijn twee reservetoestellen noodig. 

b. Afstandseinen. 

Bij elk der tusschenstations zijn twee, bij de eindstations is 
daarentegen slechts één afstandsein noodig. Hiervoor kunnen 
klepborden dienen, zooals gebezigd worden, op spoorwegen met 
niet te druk verkeer in West-Europa en o. a. nog op enkele 
lijnen der Nederlandsche Staatsspoorwegen in gebruik zijn. 

Dergelijke ijzeren afstandsignalen werden onlangs voor f 90. — 
geleverd, bij welk bedrag voor paaltjes, draad, geleidingsroUen 
enz. enz. ongeveer f 25 moet worden gevoegd. Met inbegrip 
van een lantaarn en de vracht naar Indië, het stellen enz., 
wordt de prijs op f 200. — per stuk gesteld. 

c. Tangentpalen en heUingwijzers. 

Deze voorwerpen kunnen op hoogst eenvoudige wijze ter 
plaatse geconstrueerd worden, zoodat een bedrag van /'2000. — 
zeker voldoende is. 

De raming wordt dan: 

d. Telegraaf. 

2 X 145 kilometer draad metisolato- 
ren, spannen enz. ad /'50 per kilometer, f 14.500 
steunpunten ad f 50. — per kilometer. » 7.250 
2 X 7 + 9 of 23 volledige telegraaf- 
toestellen ad f 3,25 per stuk ...» 7.475 
inventaris der telegraafwerkplaats . . » 1.000 
2 reservetoestellen ad f 3.25 per stuk. » 650 

Totaal voor telegraaf. . . . ƒ 30.875 
Over te brengen. . . f 30.875 
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Overgebracht. . . f 30.875 
6. Afstandsein. 

2x14 + 2 of 30 afstandseinen met stellen enz. 

ad / 200 per stuk ...» 6.000 

c. Tangentpalen en hellingwijzers » 2.000 

Samen. . . f 38.875 
Stel . . ƒ 40.000 



Behalve de verschillende boven beschouwde onderdeden der 
raming, zijn nog verscheidene uitgaven noodig, welke allen 
nadere overweging verdienen. 

Tot het aanlegkapitaal behooren immers evenzeer de uitgaven 
voor tijdelijke gebouwen, werkplaatsen, onderhoud tijdens den 
aanleg, personeel, rollend materieel, inventarisvoorwerpen enz. 

De vroeger voor een en ander noodig geachte bedragen, 
worden hieronder nader getoetst. 

K. Tijdelijke gebouwen, loodsen enz. 

In de oorspronkelijke raming is hiervoor f 40.000 gerekend ') 
Dit bedrag is — daar de ontworpen spoorweg over de geheele 
lengte door bewoonde streken voert — te hoog. De vier eerste 
kilometers nabij het kolenveld, waarvan de aanleg veel tijd en 
betrekkelijk veel personeel zou gevorderd hebben, zouden een 
geheel onherbergzame streek doorsnijden , waar voor het geheele 
personeel, zoowel ingenieurs als arbeiders, in huisvesting ware 
te voorzien geweest. Bovendien waren daar tijdelijke werk- 
plaatsen onmisbaar te achten. 

Men kan veilig aannemen, dat thans /' 30.000 voldoende 
zal zijn. 

L. Centrale werkplaatsen. 

De centrale werkplaats moet , zooals reeds vroeger werd aan- 
geteekend , worden opgericht te Padang Pandjang in het midden 
van den weg, in een koel — voor den Europeaan zeer ge- 
schikt — klimaat. 

Voor deze keuze pleit nog de waarschijnlijkheid, dat aldaar. 



1) Zie: Rapport UI blz. 88 en 152 der Bijlagen. 
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zooal niet een spoorweg, dan toch een stoomtramweg naar 
Pajakombo aan de hoofdlijn zal aansluiten. 

Bovendien zijn aan de eindpunten kleine werkplaatsen noodig , 
of liever moeten aan de locomotiefremises lokalen worden ver- 
bonden , waarin de noodige gereedschappen en inrichtingen , om 
dagelijks voorkomende of dringende herstellingen te verrichten 
en eventueel waggons te lichten. 

De kleine werkplaatsen kunnen aan den Terminus en te 
Padang worden opgericht. Het is nl. beter, daarvoor niet het 
Havenstation , maar Padang te bestemmen, ten einde men niet 
hebbe te voorzien in woningen voor personeel enz. 

Tijdens den bouw van het gedeelte Haven— Padang Pandjang 
kan de locomotiefloods te Padang als tijdelijke werkplaats worden 
ingericht en kunnen daar voorloopig de meest onmisbare werk- 
tuigen worden opgesteld, welke dan later naar de centrale 
werkplaats worden overgebracht. 

De kosten der centrale werkplaats weerden vroeger op f 360.000 
begroot *). 

Dit cijfer is veel te hoog. 

In verband met de hieronder op blz. 28 voorkomende mede- 
deelingen kan worden aangenomen, dat — bij een jaarlijkschen 
afvoer van 100.000 ton steenkolen — de werkplaatsen gelegen- 
heid moeten geven om in overdekte ruimten op te stellen: 
5 locomotieven. 
2 personenrijtuigen. 
10 goederenwagens. 

Bovendien moeten de spoorbanen voor 57o van het totaal 
wagenpark of voor 15 voertuigen ruimte aanbieden. 

Voor de opstelling van bovengenoemd aantal locomotieven en 
wagens, zoomede voor een smederij, draaierij, koperslagerij enz. 
is een overdekte ruimte van hoogstens 2000 M* noodig , waarvan 
nog een lokaal als magazijn kan worden afgezonderd. ' 

De onteigening moet al dadelijk zeer ruim worden genomen , 
ten einde bij latere uitbreiding niet tot groote uitgaven genood- 
zaakt te zijn. 

De ophooging van het emplacement moet aanvankelijk tot het 
strikt noodige beperkt blijven. 

De velschillende lokalen kunnen weder hoogst eenvoudig 



1) Zie: Rapport III blz. 88 en blz. 152 der Bijlagen. 
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worden saamgesteld , zooals voor de remises werd voorgesteld. 
Met het oog op de noodzakelijkheid om de meeste lokalen van 
vloeren en lichtramen te voorzien wordt de prijs op f 25. — 
per M'** gesteld. 

De bureaux der exploitatie kunnen ook te Padang Pandjang 
worden gevestigd, waarom hier op de noodige lokalen wordt 
gerekend. 

De centrale werkplaatsen vorderen met het oog op de geiso- 
leerde ligging van den spoorweg en het geheel ontbreken van 
eenig industrieel etablissement, een vrij volledige verzameling 
werktuigen, uitgebreider dan elders voor een spoorweg van l^S 
kilometers kan noodig zijn. 

Een allezins bevoegde hand verstrekte welwillend de hiervoor 
noodige opgaaf, onder mededeeling van de waarschijnlijke prijzen. 

Naar aanleiding van een en ander is de hier als Bijlage II 
aangehechte begrooting vervaardigd, gevende een bedrag van 
f 200.000 , in welk bedrag tevens de verschillende voorwerpen 
voor de twee kleine werkplaatsen begrepen zijn. 

M. Rollend materieel. 

De kosten van het rollend materieel werden vroeger op 
/ 1.300.000 geschat i). 

Dit bedrag vordert herziening. 

Onder verwijzing naar hetgeen hieronder (zie blz. 42 en verv.) 
over de exploitatie wordt opgemerkt, geeft een globaal schema 
van den treinenloop, dat in de daar geschetste en hier steeds 
bedoelde periode van het verkeer, noodig zijn: 

13 tenderlocomotieven van 20 ton. 

4 tandradlocomotieven. 

Het is voorts wenschelijk, dat te Padang Pandjang of te 
Batoe Tabar, benevens te Padang een reservemachine gestation- 
neerd wordt. 

Er moeten dus steeds voor den dienst beschikbaar zijn: 

15 tenderlocomotieven. 

4 tandradlocomotieven. 

Volgens algemeen aangenomen regel zijn ongeveer 25% der 



1) Zie: Rapport I blz. 89 en blz. 152 der Bijlagen. 
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locomotieven in de werkplaatsen, om herstellingen te onder- 
gaan, zoodat zekerheidshalve moeten aangeschaft worden: 

20 tenderlocomotieven van 20 ton. 

5 tandradlocomotieven. 

De aanschaffingsprijs van eerstgenoemde machines wordt op 
f 16,000 gesteld ^), terwijl de Heer Riggenbach onlangs mede- 
deelde, dat een tandradlocomotief, als voor Sumalra verlangd, 
franco Olten frs. 48.000.— d, i. / 23.000 zou kosten. 

De prijzen kunnen dus, inclusief de vracht, franco op den 
Sumatrawal gesteld worden: 

voor de tenderlocomotieven op f 18.000 per stuk. 
)) )) tandradlocomotieven » » 25.000 » » 

Voor geregelde uitoefening van den dienst zullen noodigzijn: 
18 personenrijtuigen ^). 
24 gesloten goederenwagens. 
220 kolenwagens. 

Vrij algemeen wordt aangenomen, dat zich ter hersteUing in 
de werkplaats bevinden: 
van de personenrijtuigen 87o d. i. 1,44 of twee stuks. 

)) » goederenwagens 37o » 0-72 » één stuk. 

)) )) open wagens 37o >^ 6.6 » zeven stuks. 



1) Tender-machines, systeem HohenzoUem, met een gewicht van 15 ton 
ledig en 19 ton in dienst, werden onlang voor / 12.300 gekocht, inclusief de 
voorwerpen tot de uitrusting behoorende. 

2) De te gebruiken soort van rijtuigen wordt op blz. 44 en 45 nader omschreven. 
Hier zij slechts aangeteckend dat onlangs (voor een normaal spoorweg) 

rijtuigen Saksisch model (eenigzins versterkt) werden aangeschaft en wel: 
a. rijtuigen met rem: bevattende: 20 zitplaatsen Ile, 18 zitplaatsen Ille klasse, 

10 staanplaatsen en 6 M* bagageruim. 
h. rijtuigen met rem, bevattende: 56 zitplaatsen Ille klasse, 10 staanplaatsen. 
De rijtmgen sub a kosten f 3600, die sub h f 3300 franco een Neder- 
landsch station. 

Verder zij nog vermeld, dat de op blz. 45 beschreven wagens derFeldabaan 
kosten : 

a. de gemengde rijtuigen f 1980. 

h, „ rijtuigen 3e klasse „ 1860. 

c, „ bagage wagens met postcompartiment . . „ 1260. 
Op den spoorweg Anvin — Calais (spoorwijdte 1 Meter) is 't volgend materieel 
in gebruik: (zie: Nouvelles Annales ae la Construction Juillet 1883). 

gemengde rijtuigen op bogies (56 zitplaatsen) ad 8000 frcs. 

„ „ Ie en 2e kl. 22 „ 5725 „ 

„ „ Ie, 2e en 3e kl. 19 „ 5000 „ 

rijtuig 3e kl. 24 „ 3350 „ 

bagagewagen 3600 „ 






. I gesloten wagen 2350 „ 

co 

pS® I toutwagen 1700 „ 

bagagewagen 1123 „ 



O 



open wagen . 2000 „ 

platte wagen 1575 „ 
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Laatstgenoemd cijfer is voor de kolenwagens te gering; hel 
is wenschelijk steeds een voldoend aantal in reserve te hebben. 

Er wordt daarom gerekend, dat zullen worden aangeschaft: 

20 personenrijtuigen. 

26 gesloten goederenwagens 

10 hout- wagens, vee-wagens en 

260 kolenwagens. 

Voor het personenvervoer tusschen Padang en het Haven- 
station wordt afzonderlijk materieel aangeschaft. 

Onder verwijzing naar blz. zij hier slechts aangeteekend , 
dat daarvoor kan gebezigd worden een gewoon personenrijtuig 
bewogen door een tenderlocomotief van 8 a 9 ton, dan wel 
een stoomwagen systeem Thomas of Krauss. 

Onderstaande raming geeft — bij hoog genomen eenheids- 
prijzen — het bedrag welke de aanschaffing van het noodige 
rollend materieel zal kosten. 

20 tenderlocomotieven ad f 18.000 per stuk f 360.000 

5 tandradlocomotieven » f> 25.000 » » » 425.000 

20 personenrijtuigen )^ » 4.000 » » » 80.000 

26 gesloten goederenwagens » » 4.600 » » » 41,600 

10 wagens voor speciaal 

vervoer » » 1.500 » » » 15.000 

260 kolenwagens )^ » 1.100 » » » 286.000 

materieel voor het baanvak Padang-Haven ...» 35.000 

Samen . . . / 942.600 
Stel . . . ƒ950.000 

Dit bedrag komt overeen met f 6200 per weg kilometer. 

Voor reservedeelen zijn hier geen uitgaven in rekening 
gebracht. Ze moeten toch bij aanschaffing als magazijnvoorraad 
worden geboekt en de waarde der verstrekte deelen, moet bij 
gebruik, onder de exploitatiekosten voorkomen. 

De kosten van aanschaffing zijn dus voorloopig uit het bedrijf- 
kapitaal te kwijten. 

N. Inventarisgoederen voor de exploitatie. 

Tot de kosten van aanleg van een spoorweg, moeten even- 
goed als de uitgaven, welke de werktuigen der centrale werk- 
plaatsen vorderen , ook gerekend worden , die welke noodig zijn 
om de stations van het noodige meubilair en andere voorwerpen 
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te voorzien, alsmede, de kosten, welke de installatie van het 
treinpersoneel , het wegpersoneel en der wachters vordert. 

Bij de Maatschappij tot Exploitatie van Staatsspoorwegen , 
welke ultimo December 1882 1163 kilometer (waaronder 207 
kilometer met dubbel Sj^oor) in exploitatie had, bedroegen op 
dien datum de uitgaven voor : 

a. roerend materieel en ameublement voor den dienst der 
stations f 532.216,73 of ongeveer f 458 per kilometer. 

b. roerend materieel en gereedschappen voor den dienst van 
den weg / 154.239,59'* of ongeveer /'132 per kilometer. 
Deze cijfers zijn voor den Sumatra spoorweg veel te hoog. 

De ruime wachtkamers en druk bezette bureaux der Neder- 
landsche spoorwegen zullen ginds niet worden gezocht. 

Slechts te Padang Pandjang en Padang zullen eigenlijke stations 
worden opgericht. In de wachtkamers der laagste klasse zullen 
houten banken langs den muur worden getimmerd, terwijl in 
die der hoogste klasse , eenvoudige meubelen met zittingen van 
gevlochte rottan voldoende zijn. 

In de bureaux zijn slechts de ommisbare meubelen noodig. 
Op een lijn met 16 stations en halten, geheel geïsoleerd, dus 
zonder rechtstreeksche verkeeren, waar naar hoogstens 15 andere 
plaatsen kaartjes worden afgegeven, kan men met zeer kleine 
couponkasten volstaan. 

Voor meubilair der bureaux wordt noodig geacht , per station 
of halte een uitgaaf van f 350. — en voor de wachtkamers te 
Padang Pandjang en Padang gelijk bedrag. 

De kosten worden dus : 
bureau-meubilair van 16 stations en 

halten ad f 350 per station f 5.600 

meubilair voor twee wachtkamers ...» 700 

verschillende gereedschappen der stations , 
verplaatsbare veebruggen enz » 3.000 

twee verplaatsbare loskranen van twee 
ton ad f 2000 per stuk » 4.000 

één 10-tons kraan aan de haven ...» 6.000 

meubilair van het hoofdbureau ...» 3.000 

Totaal . . . /^ 22.300 

Op een weg met betrekkelijk gering verkeer , zonder beweeg- 
bare bruggen, is een bedrag van /lOO. — per kilometer voldoende 
voor de aanschaffing van de gereedschappen der wegwerkers en 
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wachters, zoodat uit dien hoofde op een uitgaaf van f 14.500 
moet gerekend worden. 

Voor inventaris goederen ten dienste van het treinpersoneel 
wordt bovendien / 50 per kilometer in rekening gebracht. 
De raming van het onderdeel sub N wordt dus : 
inventaris der stations en van het hoofd-bureau 
)) van het treinpersoneel . . • . . 
)) voor den dienst van den weg . . . 

Samen . . 
Stel . . 



/ 22.300 
)) 7.250 
)) 14.500 



/ 42.050 
ƒ46.000 



0. Kosten van het personeel. 



De bouwtijd, vroeger gesteld op zeven jaar, waarvan vier 
voor het gedeelte Haven — Padang Pandjang ^) kan — nu de tun- 
nel nabij het Kolenveld uit het ontwerp is gelicht — belangrijk 
minder worden. 

De weg Haven — Padang Pandjang zal — bij goede organisatie 
en geregelde uitzending der verschillende voorwerpen — drie 
jaar na aanvang der werkzaamheden kunnen geregeld zijn. Twee 
jaar later kan de weg tot den Terminus bereden worden. 

Dit oordeel is gegrond op de volgende overwegingen : 

De eerste zes maanden zijn voor voorbereidende werkzaam- 
heden noodig. 

Men zal beginnen met het maken van een schroefpalen hoofd 
met kï*aan in de Brandewijnsbaai en den aanleg van een daar- 
mede door spoorstaven verbonden depot. 

Intusschen kan met den bouw van het gedeelte Haven — Soengeï 
Boeloe begonnen worden, welk baanvak onmiddellijk na aankomst 
van het benoodigde personeel kan worden uitgebakend. Zorg- 
dragende dat de onderbouw der bruggen nagenoeg gelijktijdig 
gereed is en dat terzelfder tijd de aardebaan is afgewerkt, zoo 
kan het leggen der spoorbaan op den voet gevolgd worden, 
door het plaatsen van den bovenbouw der bruggen. Tijdens 
het maken van de aardebaan, wordt nabij den overgang der 
verschillende rivieren een voldoende hoeveelheid ballast verzameld. 

Intusschen wordt de aardebaan voorbij Soengeï Boeloe krach- 
tig onderhanden genomen en met de werkzaamheden in de 



1) Zie: Rapport III blz. 152 der Bijlagen. 
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Kloof der Aneh , zoowel als met het emplacement Padang-Paud- 
jang begonnen, onmiddellijk na vaststelling van de definitieve 
richting van dit gedeelte. 

Drie jaar na aanvang der werkzaamheden kan dan de weg 
tot Padang Pandjang voor het verkeer worden geopend. 

Zoodra het eerste gedeelte der lijn de voltooiing nadert, wordt 
het noodige personeel bestemd voor den bouw van het gedeelte 
Padang Pandjang-Singkarah. Bij richtige verdeeling van den 
arbeid zal de onderbouw der Ombilienbrug gereed zijn , alvorens 
het spoorleggen deze rivier bereikt. 

Met de spoorbaan deze rivier genaderd zijnde , wordt de boven- 
bouw gesteld en met het spoorleggen voortgegaan, altijd in de 
onderstelling, dat vooraf de aardebaan is gereed gemaakt. 

Naarmate personeel beschikbaar komt, worden de kunstwer- 
ken op het baanvak Singkarah-Terminus onderhanden genomen , 
ook dan steeds zorgende, dat de werkzaamheden behoorlijk in 
elkaar grijpen. 

Op deze wijze kan de weg in vijf jaar gereed zijn. 

Bespoediging van den arbeid is mogelijk door de materialen 
voor het gedeelte Singkarah — Terminus van den noordelijken 
meeroever naar Singkarah te vervoeren met, door een stoom- 
barkas gesleepte , prauwen. De ondervinding zal moeten beslissen 
of de voorhanden of liever zich aanbiedende arbeidskrachten 
veroorloven , om den arbeid tegelijkertijd over een groote lengte 
onderhanden te nemen. 

De spoedige voortgang zal, behalve van geregelde uitzen- 
dmg, in hoofdzaak, afhangen van de kennis en voortvarenheid, 
maar niet minder van het organiseerend vermogen en het kalm 
overleg van den hoofdingenieur. Alle ontwerpen van eenig 
baanvak moeten gereed zijn en alle materialen verzameld, alvo- 
rens met den arbeid op dit gedeelte te beginnen. Overhaasting 
zou leiden tot teleurstelling en staking van den arbeid, of min- 
stens tot ongeregelden voortgang, d. i. tot arbeidsverspilling ^). 

Op deze wijze werkende, moet het personeel in drie secties 
worden verdeeld. In het eerste jaar zijn twee secties voldoende ; 
in hel laatste jaar kan een der secties reeds ontbonden worden. 



1) Het behoeft geen betoog, dat op den voorgrond wordt gesteld, dat alle 
administratieve moeilijkheden uit den weg worden geruimd en met goedkeuring 
der ontwerpen door hoogere autoriteiten geen tijd verloren gaat. 
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Bij het ontwerpen is voornamelijk hooger ontwikkeld perso- 
neel noodig ; aan de mindere ambtenaren bestaat eerst na enkele 
maanden behoefte. In den aanvang zal dus het personeel der 
secties gedeeltelijk aan de hoofddirectie verbonden zijn. 

De hoofddirectie zal nog gedurende een halfjaar na voltooiing 
der baan aan het afwerken van den weg en de afsluiting der 
bouwrekening enz. moeten arbeiden. 

Zonder op al deze details acht te geven kan worden aange- 
nomen , dat noodig zijn : 

de hoofdadministratie gedurende Sy^ jaar 

twee secties gedurende ... 1 » 

drie secties gedurende. ... 3 » 

twee secties gedurende ... 1 » 

Op deze grondslagen is een berekening van de kosten van 
het personeel opgemaakt, welke — als Bijlage III hierbij ge- 
voegd — een totaal cijfer van f 1.200.000 aanwijst. 

P. Kosten van onderhoud gedurende den aanleg. 

Deze kosten zullen minder bedragen, dan men aanvankelijk 
vermoedde. 

Boven is aangenomen dat het baanvak Haven — Padang Pand- 
jang zal gereed zijn drie jaar na aanvang der werkzaamheden. 
Hierin wordt aanleiding gevonden tot de onderstelling, dat dit 
gedeelte gedurende één jaar over hare geheele lengte vóór de 
overgave ter exploitatie moet worden onderhouden, het eerste 
gedeelte natuurlijk langer, terwijl de laatste kilometers daarentegen 
onmiddellijk na voltooiing in exploitatie worden genomen. 

Dezelfde onderstelling, hoewel voor het gedeelte Padang Pand- 
jang — Terminus wel wat ruim gerekend , wordt eenvoudigheids- 
halve ook voor dit baanvak geldig verklaard, zoodat moet 
gerekend worden op één jaar onderhoud van den geheelen 
spoorweg. 

Dit onderhoud betreft voornamelijk den bovenbouw , d. i. 
arbeidsloon en bijlevering van ballast, welke in de eerste |aren 
't meest noodig is; ruim rekenende kan gesteld worden 400 M^ 
ballast* per kilometer. 

Gebouwen en kunstwerken zijn geheel nieuw en zullen dus 
geen noemenswaardige uitgaven vorderen, terwijl daarentegen 
de taluds der aardebaan hier en daar nog beveiliging behoeven. 

Op een lokaalbaan zonder uitgebreide stations is 0,8 weg- 

3 
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werker per kilometer voldoende, gedurende de exploitatie, 
zelfs rekening houdende met het gering arbeidsvermogen van 
den Maleier in vergehjking met den Europeaan. 

Met deze coeflicient vordert het onderhoud van de baan 446, 
stel 420 man, welke men gevoegelijk in ploegen van 5 man 
kan verdeelen , d. i elke ploeg bestaande uit één ploegbaas of 
mandoer en vier werklieden. 

Eindelijk moet op de noodige bewaking worden gerekend. 

Een raming van kosten op deze grondslagen opgemaakt en 
als bijlage IV medegedeeld, geeft als eindcijfer f 75.000 

Samenvoeging van de bedragen voor de verschillende onder- 
(leelen van den aanleg geraamd, geeft als de kosten van den 
spoorweg Terminus — Padang Pandjang — Haven , geheel gereed 
voor de exploitatie, bij een afvoer van 400.000 ton steenkolen 
per jaar : 



A. 

n. 

c. 

IK 
E. 
F. 
G. 
II. 
J. 



L 
M. 

N. 
O, 
P. 



Onteigening .... 
Onderbouw van den weg 
Kunstwerken .... 
Bovenbouw van den weg 
Overgangswerken. . . 
Bfiveiliging van den weg 

Stations 

l!o waking en afdeeHng van den weg 
Seinen 



f 

» 

» 



)) 



» 



» 



» 



170.000 

3.685.000 

1.430.000 

1.923.000 

40.000 

10.000 

600.000 

30.000 

40.000 



f 



Samen . . . 

Tijdelijke gebouwen, loodsen enz » 

Centrale werkplaatsen » 

Kollend materieel » 

Inventaris goederen voor de exploitatie. . . » 

Kosten van personeel » 

Kosten van onderhoud gedurende den aanleg » 

Samen . . . 
Onvoorziene uitgaven, ongeveer O'/^^o • • 



7.928.000 

30.000 

200.000 

950.000 

45.000 

1.200.000 

75.000 

f 10.428.000 
» 672.000 



Totaal 



f U,100.000 



Splitsing der negen eerste bedragen over de verschillende 
baanvakken leidt tot het volgend: 

Overzicht. 



OiMSCHRIJVING 

DER 

ONDERDEELEN. 



Terminüs- 

Solok 

(incl. station). 

lang 23.20 K.M. 



Onteigening. . . . . 
Onderbouw van den weg 
Kunstwerken .... 
Bovenbouw van den weg 
Overgangswerken . . . 
Beveiliging van den weg 
Stations 



Bewaking en afdeeling van 
den weg 

Seinen 

Totaal, . . . 
Totaal per kilometer. . 



/ 



48.000 
375.000 
240.000 
279.000 
5 000 
2.000 
144.000 

5.000 
8.000 



f 1.106,000 



47.700 



Solok-Padang 

Pandjang 
(incl. station). 
lang50.60K.M. 



Padang Pand- 

jang4Cajoe- 

tanam 

(incl. station). 

lang 16.50 K.M. 



Kajoetanam- 

Haven. 
laag 55 K.M. 



/ 64.000 
„ 1.326.000 
237.000 
607.000 
20.000 
4.000 
199.000 



» 



» 



?j 



n 



» 



»ï 



10.000 
13.000 



f 2.480.000 



ƒ 49.000 



ƒ 19 000 
„ 1.335.000 
„ 564.000 
365.000 
4.000 
1.000 
78.000 



» 



)) 



») 






3.000 
5.000 



/ 2.374.000 



/ 153.000 



J 



39.000 
649.000 
389.000 
672.000 

11.000 

3.000 

179.000 

12.000 
14.000 



/ 1.968.000 



/ 35.100 



Totaal. 
langl45,3K.M. 



/ 170.000 
3.685.000 
1.430.000 
1.923.000 
40.000 
10.000 
600.000 

30.000 
40.000 



/ 7.928.000 
ƒ 54.500 



De oorspronkelijke raming dezer onderdeelen bedroeg 
f 42.766.955 0; dit bedrag verminderende met f 920.000 en 
f 444000 respectievelijk betrekking hebbende op het thans ver- 
vallen baanvak nabij het Kolenveld en op den weg voor gewoon 
verkeer van Padang naar de Haven, zoo blijft als eindcijfer, ter 
vergelijking met bovenstaande kostenrekening / 44.702.955. 

Het is wenschelijk hier te onderzoeken bij welke onderdeelen 
der begrooting het verschil moet gezocht worden van ongeveer 
f 3.775.000 tusschen de tegenwoordige raming en bovengenoemd 
eindcijfer. 

De vermindering betreft: 

a. de onteigening , waarvoor thans , na de ondervinding 

op Java verkregen , minder wordt geraamd ongeveer /* 457.000 

b. de grondwerken van het baanvak Kajoetanam — 
Haven , voor welk gedeelte de totale bouwkosten zeer 
ruim werden gesteld ; immers werd voor onteige- 
ning , grondwerken en halten per kilom. gerekend^ 

Over te brengen . . / 457.000 



1) Zie : Rapport III blz. 88. 
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Overgebracht . . , f 457.000 

voor 17 kilometer f 45.000 . oo/KnAA 
» 37 » » 40.000 I ' ^-^^-^ 
Verminderd men dit bedrag met de sommen, 
deslijds voor de onteigening en thans voor de 
haltes noodig geacht, dan blijft voor de grond- 
werken over ongeveer f 2.000.000 

Meer nauwkeurige raming gaf thans f 558.000 
dus minder » 4.442.000 

e. de ijzeren bovenbouw der kunstw^erken , waar- 
van de kosten, wegens lagere prijzen, onge- 
veer minder zullen zijn » 323.000 

d. d(; bovenbouw van den weg; 

(1(5 kilomot(4' spoorbaan werd vroeger ge- 
sl(;ld op f 17.500, en thans op/ 12.000, 
gevende een vermindering van f 5.5Ö0 per 
kilomeier of voor den gehcelen spoorw^eg , 

ongev(jer . . . . • f 799.000 

de kost(m van een kilometer getande mid- 
dens[)00i*staaf w(;rden op f 25.000 geschat 
(^Ti zullen, volgens thans ontvangen opgave , 
shjchls l)edi'agen f 10.000 en dus / 9000 
iriin(I(»r, d. i. vooi* de 11.2 KM. stangenbaan, 
(Mjii v(M'inindering van ongeveer. . . . /* 101.000 

Samen . . . . / 900.000 

r. Voor de stations werd vroeger, blijkens de 
v(;rs('hillende rapporten, ongeveer gerekend : 

g(j(lll. Terminus— Solok f 137.000 

» Solok— Padang Pandjang . . » 285.000 
» Padang Pandjang— Kajoelanam » 102.000 
)) Kajoetanam — Haven. ...» 248.000 

Samen. . . ƒ 832 000 

Dank zij de vermindering der kosten van 
een kilometer spoorbaan met f 5500. 



Over te brengen . . . /* 832.000 f 3.092.000 
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Overgebracht . . . /" 83^2.000 f 3,092.000 
en de lagere eischen aan de gebou- 
wen gesteld, benevens het aanvaard 
beginsel, om zich voorshands tot den 
aanleg van het strikt noodige te be- 
palen, wordt de raming thans. . . » 600.000 

dus een besparing van ... » 232.000 

ƒ. Voor » seinen" werd vroeger / 700 
per kilometer en thans / 40.000 of 
f 275 per kilometer gerekend, ge- 
vende een vermindering van ongeveer . ...» 64.000 

Samen . . . /* 3.385.000 

De overige f 390.000 besparing is in verschillende onder- 
deden te zoeken. 

De vermindering der raming sub a, c en rf, samen bedra- 
gende / 4.680.000 en gedeeltelijk die sub e, is een gevolg 
van vermindering der eensheidsprijzen , 't zij door lager stand 
der ijzermarkt , dan wel , voor wat sub a betreft , door de onder- 
vinding op Java, omtrent de onteigening verkregen. 

De besparing sub 6 en / is te danken aan meer juiste raming 
dier onderdeden. 

De stations eindelijk kunnen voor minder, dan vroeger werd 
begroot, aangelegd worden, door dat men die inrichtingen, 
wat emplacement en gebouwen betreft, beter later passen in 
het kader van een lokaalspoorweg. 

Voor neven- en bijkomende kosten werd vroeger f 4.030.000 
en thans f 3.47Q.OOO gerekend. Het verschil van f 860.000 
is als volgt te verklaren : 
4. Voor tijdelijke gebouwen en loodsen kan door 
het vervallen der vier eerste kilometers minder 

worden geraamd f 40.000 

2. De raming van de kosten der centrale werk- 
plaatsen is thans , door minder kostbare inrich- 
ting der gebouwen en juistere schatting der 
benoodigde werktuigen, minder » 460.000 

Over te brengen . . . / 470.000 
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Overgebracht. . . • f 470.000 

3. De prijs van locomotieven en wagens is thans 
lager dan acht jaar geleden ; men vervaardigt 
tegenwoordig uitsluitend voor lokaalbanen be- 
stemde rijtuigen en eindelijk heeft een meer 
juist ontwerp van den treinenloop den omvang 
van het locomotief- en wagenpark beter leeren 
kennen. Een en ander deed de oorspronke- 
lijke raming voor het rollend materieel ver- 
minderen met » 350.000 

4. De korter bouwtijd veroorloofde de kosten 

van personeel te verminderen met . . . . » 400.000 

5. Dezelfde reden en juister raming gaven een 
vermindering van de kosten van onderhoud 
gedurende den aanleg met » 375.000 

Samen. . . / 995.000 

Daarentegen is in de begrooting opgenomen: 

a. voor inventaris-goederen ten behoeve van de 
exploitatie een bedrag van f 45.000 

b. een bedrag voor onvoorziene uitgaven, hoo- 

ger dan in Rapport III, ongeveer . . . . » 40.000 

Samen. . . / 80.000 

Het verschil van f 995.000 en / 80.000 komt nagenoeg over- 
een met hetgeen thans voor: «neven- en bijkomende kosteniö 
minder dan vroeger werd geraamd. 

Deze korte analyse der verschillende bedragen moge de over- 
tuiging schenken, dat de lagere begrooting geen zorg voor 
overschrijding behoeft te vei^ekken , maar integendeel — bij in 
achtneming der bovenontwikkelde beginselen — veroorloven zal 
den ontworpen spooi'weg aan te leggen. 

Aan het slot van dit Hoofdstuk vinde nog een bemerking plaats. 

In deze begrooting zijn niet even als in de vorige rapporten , 
gelden uitgetrokken voor den aanleg van een weg voor gewoon 
verkeer van Padang naar de Haven en voor de verlegging der 
Padangrivier. 

De weg voor gewoon verkeer — wordt nl. voorshands minder 
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noodig geacht, Aan alle behoeften van verkeer tusschen Padang 
en de Haven, kan door een voldoend aantal lichte lokaaltreinen 
voldoende worden tegemoet gekomen. Des noods kan elk uur 
een stoomwagen heen en weder rijden. 

De mededeeling, voorkomende aan den voet van blz. 425 van 
het Koloniaal Verslag over 1882, dat naar aanleiding der voort- 
durende afbrokkeling en inschuring van den rechteroever der 
Padangrivier , ter plaatse van het militair hospitaal, machtiging 
is verleend tot het afsnijden dier kromming , gaf aanleiding , dat 
het destijds voor rivierverlegging geraamd bedrag thans niet 
werd in rekening gebracht. Mocht bedoelde rivierverlegging 
niet zoo omvangrijk zijn, als vroeger werd gewenscht, zoo 
kunnen de daarvoor noodige uitgaven uit de post van «onvoor- 
ziene uitgaven» gekweten worden, terwijl de uit de verlegging 
voorkomende grond voor het emplacement Padang kan dienen *). 



1) Het behoeft nauwelijks herinnering, dat de kosten van den kabelspoorweg 
niet in de begrooting zijn opgenomen. 

Aanleg en exploitatie van dit transportmiddel behooren meer tot den werk- 
kring van den mijnexploitant, dan tot den aanleg en de exploitatie van den 
spoorweg. 



HOOFDSTUK II. 



DE EXPLOITATIEKOSTEN VAN DEN SPOORWEG VIA PADANG PANDJANG. 



Ter bepaling van de exploitatiekosten van den ontworpen 
spoorweg werd vroeger gebruik gemaakt van formules, gegrond 
op de ervaring bij andere spoorwegen verkregen '). 

Die formules geven evenwel te hooge bedragen voor de ver- 
moedelijke exploitatiekosten. 

Met deez uitspraak wordt de waarde dier formules niet ver- 
kleind, nog veel minder ontkend, integendeel — de destijds 
gebezigde en andere in de laatste jaren ontwikkelde theoretische 
beschouwingen omtrent de exploitatiekosten , blijven zeer groote 
waarde behouden. Ze zijn nog steeds het uitsluitend hulpmiddel 
ter beoordeeling [van de betrekkelijke waarde van verschillende 
ontwerpen. Evenwel zijn ze slechts van onmiddellijke toepassing 
op banen, in karakter en verkeer overeenstemmende met de 
spoorwegen , aan welker exploitatie de verschillende coëfficiënten 
en constanten ontleend zijn. 

Die wegen waren zoogenaamde «Vollbahnen» nl. spoorwegen 
met groot verkeer , bereden met snel- en zware goederentreinen. 

Het ontwerp beoogt daarentegen een ind ustriebaan , welke 
veel nader staat bij de lokaalspoorwegen, dan deze staan bij de 
groote spoorwegen in West- en Midden-Europa, welke de 
samenstellers der formules voor oogen hadden, wat voldoende 
verklaart , dat die beschouwingen voor den Sumatra-Spoorweg te 
hooge cijfers geven. 

Men moest zich destijds wel vergenoegen met de weinige voor- 
handen gegevens en tot de gebezigde formules de toevlucht nemen. 



1) Zie: Happort I blz. 428 en verv. ; Rapport II blz. 79 en verv.; Rap- 
port III blz. 89 en blz. 140 en verv. der bijlagen. 
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De ondervinding, door anderen elders en persoonlijk hier te 
lande verkregen, veroorlooft thans om de vermoedelijke exploi- 
tatiekosten van den Sumatra-spoorweg niet langer met een for- 
mule te berekenen, maar eenigzins uitvoerig te begrooten. 

Aan deez raming moet evenwel een korte herinnering voor- 
afgaan aan het op den spoorweg verwacht verkeer en daarbij 
in enkele trekken worden meegedeeld , hoe of men zich de 
exploitatie van den spoorweg voorstelt. 

De spoorweg wordt beschouwd in een periode, waarbij de 
kolenafvoer i 00.000 ton 'sjaars bedraagt. 

De baan zal verder dienen ten behoeve van den afvoer van 
koffie en andere producten, den opvoer van zout en alle van 
elders aangevoerde verbruiksartikelen , en eindelijk voorzien in 
het personenverkeer. 

In verband met het elders medegedeelde, wordt — wat de 

koffie betreft — aangenomen, dat jaarlijks ten vervoer zal 

worden aangeboden '): 

aan den Terminus 80 ton gouvernementsproduct ^) 

)) )) Solok 4300 )) » (later 2000 ton). 

i 950 » )) ( » 4000 )) ). 

» bmgkarah | ^g^^ ^^ p^^^^j^ ^^^^^ ^ ^^ ^^qq ^^ y 

)) Batoe Tabar 2230 » gouvern. prod. ( » 4000 » ). 

» )) Padang Pandjang 2340 » » » ( » 5000 » ). 

Voorts werd t. a. p. gerekend op een afvoer van aanvankelijk 
4000 ton (later 8000 ton) verschillende landbouwproducten en 
andere voortbrengselen, en op een opvoer van 6000 ton (later 
8Q00 ton) benoodigdheden van allerlei aard, voornamelijk aan 
de haven aangevoerd, maar tevens aangenomen dat deze goe- 
deren slechts over 89 kilometer (d. i. van de Haven tot Batoe 
Tabar) worden vervoerd. 

De intensiteit van het personenverkeer zal — zooals in de 
rapporten uitvoeriger werd aangetoond — op de onderscheiden 
baanvakken zeer verschillend zijn. 



1) Zie: Rapport III blz. 89 en verv. en blz 131 Bijlagen. Verg lijk Rap- 
port I blz. 113 en Rapport II blz. 17 en verv. 

2) Deze koffie komt van Si Djoendjoeng en Tandjong Ampalo. 
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Hel personenverkeer zal lusschen Solok en Padang Pandjang 
het belangrijkst en op passardagen zelfs zeer aanzienlijk zijn. 
Tusschen Padang Pandjang en Padang zal daarentegen vrij regel- 
matig hetzelfde aantal personen zich ten vervoer aanbieden, 
terwijl tusschen Padang en de Haven een levendig verkeer waar- 
schijnlijk is. Daarentegen wordt tusschen den Terminus en Solok 
een onbeduidend personenvervoer verwacht , slechts op den Solok- 
schen passardag en op den marktdag van Soengëi Lasi van beteekenis. 

In Rapport Hl werd ondersteld, dat tusschen Solok en de 
Haven gemiddeld slechts 70 personen per dag , (later 440 per- 
sonen per dag) in elke richting moeten vervoerd worden, en 
dat dit vervoer zich slechts over het baanvak Haven — Batoe 
Tabar zal uitstrekken. Ofschoon verzekerd, dat de ondervinding 
zal aantoonen , dat deze raming veel te ongunstig is , wordt ze — 
ter betere vergelijking met de vroegere rapporten — ook thans 
gevolgd. 

De wijze , waarop het vervoer zal geschieden , is geheel af han- 
kelijk van het alignement. 

Het tracé van den kolenspoorweg is uit het oogpunt van 
exploitatie-techniek niet fraai. 

De weg klimt van den Terminus tot nabij Solok. Dit baan- 
vak (lang 23 KM.) zal — na partieele verbetering — een 
maximum weerstand van 22 Kg. per ton aanbieden. 

De sectie Solok — Batoe Tabar (lang 33 KM.) is daarentegen 
nagenoeg horizontaal of daalt in de richting van het grootste 
verkeer; kleine kromtestralen zijn hier niet noodig. 

Van Batoe Tabar tot Padang Pandjang (17.5 KM.) — het cul- 
minatie punt — gaat de afvoer steeds bergwaarts. Een trein- 
wederstand van 35 Kg. per ton is hier onvermijdelijk. 

De weg daalt nu onder steile hellingen van Padang Pandjang 
tot Kajoetanam, d. i. zeewaarts; dit baanvak wordt als stangenbaan 
ingericht. 

Bij Kajoetanam begint de strandlijn; aanvankelijk dalend in 
de richting van het grootste vervoer, is de weg over ruim 
30 kilometer nagenoeg horizontaal. 

De treinwederstand in de richting van het grootste vervoer 
wisselt dus van 35 Kg. per ton tot een negatieven. 

In tegenstelling met de vroeger ontwikkelde meening komt 
het bij nadere overweging wenschelijk voor, om het kolen- 
transport geheel te scheiden van het overig verkeer. 
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Het personenverkeer, benevens de afvoer van de koffie en 
van de andere landbouwproducten zal dan met zoogenaamde 
gemengde treinen geschieden , welke tevens in de behoeften van 
den opvoer zullen voorzien. 

Hiermede wordt natuurlijk niet uitgesloten , dat met de uit 
ledige kolenwagens bestaande treinen , goederen voor de Boven- 
landen bestemd kunnen worden medegegeven , wanneer de aard 
der goederen dit veroorlooft. 

In later jaren , bij toename van het verkeer of als de onder- 
vinding leert het personenverkeer te gering is geschat, zullen 
uitsluitend personentreinen noodig zijn en goederen- en reizigers 
verkeer dus gescheiden worden. 

Al aanstonds zij opgemerkt, dat vaak facultatieve kolen- en 
zuivere personentreinen zullen noodig zijn. Het is nl. niet 
onmogelijk, dat, — wanneer een coal-coUier in de haven ter 
lading ligt — het wenschelijk is, om, ter vermindering van 
den ligtijd en ter vermijding van het verwerken der kolen, 
facultatieve treinen te doen rijden, waardoor de kolen onmid- 
dellijk uit de waggons in de schepen kunnen geladen worden. 
Evenzoo zullen op passardagen facultatieve personen- of markt- 
treinen noodig zijn tusschen de marktplaats en de kampongs, 
waar de meeste marktbezoekers te huis behooren. Bij de samen- 
stelling van een exploitatieplan en vaststelling van den treinenloop 
is met beide eventualiteiten rekening te houden. 

Werden vroeger vier exploitatie secties noodig geacht, zoo 
komt 't thans wenschelijk voor, den weg in vijf onderdcelen 
te splitsen ^). 

Deze verdeeling geeft: 

4« sectie Terminus— Solok lang 23.15 KM. 

2« )) Solok-Batoe Tabar » 33.45 )> 

3® » Batoe Tabar — Padang Pandjang . . » 17.47 » 
4® )) Padang Pandjang — Kajoetanam. . . » 15.50 » 
5® » Kajoetanam — Haven » 56. — » 

totale lengte . . . 145.27 KM. 

Op den voorgrond wordt gesteld, dat de treinsnelheid steeds 

gering zal zijn. De kolentreinen zullen op de eerste en derde 

sectie 15 Kilometer per uur en op de nagenoeg horizontale 

baanvakken 20 Kilometer per uur afleggen. Voor de andere 



1) Zie: Rapport III Bijlagen blz. 142. 



treinen wordt op de derde sectie geen grooter snelheid, maar 
op de tweede en vijfde sectie 30 KM. per uur als maximum 
aangenomen. 

Op de stangenbaan zal de snelheid in beide richtingen 40 
Kilometer per uur niet te boven gaan. 

Op de adhaesiebaan zullen als moteurs gebezigd worden ten- 
derlocomotieven met drie gekoppelde assen en een maximum 
gewicht van 24 ton. Aan dergelijke locomotieven wordt een 
trekvermogen van 3000 Kg. toegekend ^). Wel is waar kunnen 
dergelijke machines grooter trekkracht ontwikkelen , maar waar- 
schijnlijk zal op enkele baanvakken (b. v. op de 3® sectie) de 
aankleving tot op V7 dalen, zoodat 't niet geoorloofd schijnt, 
om op grooter vermogen te rekenen. Blijkt die vrees ongegrond , 
dan zal de exploitatie voordeeliger zijn , dan men thans vermoed. 

De tandradlocomotieven , op de stangenbaan te bezigen, zijn 
die, vroeger tot dit doel voorgesteld. Het eertijds geopperd 
denkbeeld, om in dalende kolentreinen een remwagen te plaatsen 
ter betere benuttiging van het vermogen der tandradlocomotieven 
bij den bergrit, wordt ook thans nog voorgestaan, omdat 
't werkelijk tot besparing zal leiden ^). Bij berekening der 
exploitatiekosten wordt evenmin als bij de bepaling van het 
benoodigd materieel met dit voorstel rekening gehouden, zoodat 
uit dien hoofde nog immer besparing waarschijnlijk is. 

Het aan te schaffen wagenpark moet zoo evenvoudig mogelijk 
zijn. De kolenwagens van 3 ton eigengewicht en 6 ton laad- 
vermogen kunnen wellicht met voordeel geheel van ijzer worden 
saamgesteld. iDe 3*^® exploitatiesectie vordert, dat ongeveer één 
derde gedeelte der kolenwagens van remwerk wordt voorzien. *) 

Bij de personenwagens, ingericht voor twee wagenklassen — 
moet elk denkbeeld van weelde worden uitgesloten. Zij moeten — 
met het oog op de steile hellingen — op een stevig raamwerk 



1) Vergelijk Rapport III blz. 140 der Bijlagen. 

2) „ „ III zoowel blz 46 en verv. als blz. 79 en blz. 145 
der Bijlagen. 

') Voorshands wordt onbeslist gelaten of al dan niet doorgaande remmen 
zullen gebezigd worden. De noodzakelijkheid van dergelijke inrichtingen op 
spoorwegen, met geringe snelheid bereden, wordt nog niet erkend. 

Wordt tot de invoering dier remmiddelen op den Sumatraspoorweg besloten . 
zoo zal — wanneer de beslissing onlangs te dezer zake door de Pruissische 
Regeering genomen doeltreffend blijkt — voor de kolenwagens het systeem 
Hoberlein en voor de personen- en goederenwagons het stelsel Carponter of 
Westinghouse in aanmerking komen (Vergelijk Rapport l blz. 190,-. 
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worden gebouwd. Het verdient aanbeveling zoogenaamde 
Amerikaansche wagens te bezigen en ze gedeeltelijk te voorzien 
van een bagageruim, welke inrichting eigenlijke bagagewagens 
onnoodig meakt. 

De derde klasse compartementen worden voorzien van houten 
banken en bagagenetten , de wagenlokaliteiten der hoogste klasse 
zullen in enkele wagens lederen zittingen en rugleuningen hebben, 
maar overigens met rottangwerk worden saamgesteld. Men zorge 
bovenal voor voldoende ventilatie der rijtuigen. De ondervinding 
heeft trouwens ten dezen aanzien in de laatste jaren voldoende 
geleerd. 

In Saksen en Beijeren vindt men o. a. goede voorbeelden van 
eenvoudige en toch hechte geconstrueerde personenwagens. 

Op de Staatslocalbahn Pirna — Bergieshubel (normale spoor- 
wijdte) rijden thans o. a. groote en kleine personenwagens met 
middengang. 

De groote wagens, bevatten behalve een bagageruim van 6 M^ 
oppervlak , 42 zitplaatsen 3^® klasse en 4 O zitplaatsen 2^® klasse , 
benevens 40 staanplaatsen. Het eigengewicht is 7490 Kg. of 
124 Kg. per plaats. 

De kleine rijtuigen hebben geen bagageruim. Zij bevatten 46 
zitplaatsen 3^® klasse, 40 der 2^® klasse, benevens 40 staan- 
plaatsen en wegen 5525 Kg. of 84 Kg. per plaats. 

Dergelijke wagens — natuurlijk op kleine schaal — kunnen 
zeer goed voor de meter spoorwijdte worden vervaardigd. 

Een ander voorbeeld geeft de Felda-baan ^). De personen- 
wagens van dezen lokaalspoorweg (met de meter-spoorwijdte) 
hebben allen een middengang en zijn voorzien van remwenk en 
stoomverwarming. 

De wagons 3^® klasse wegen bij 24 zitplaatsen 4400 Kg. of 
474 Kg. per zitplaats. 

De rijtuigen met 48 plaatsen 3^® en 6 der 2^® klasse wegen 
4300 Kg. d. i. 479 Kg. per zitplaatsen. 

Eindelijk wordt op dien spoorweg nog een rijtuig met 12 
plaatsen 3^® klasse en evenveel plaatsen der 2^® klasse gevonden ^). 
Hierbij zij nog aangeteekend, dat op den Felda-spoorweg afzon- 
derlijke bagagewagens met postcompartiment gebruikt worden. 



1) Zie: Die Felda-bahn, Munchen Theodoor Ackermann 1882. 

2) Deze rijtuigen kosten / 2100. 
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Bij exploitatie van den Sumatra-Spoorweg zal men op gewone 
dagen met een klein rijtuig kunnen volstaan; op marktdagen 
zullen daarentegen twee dergelijke rijtuigen of zal een rijtuig 
der grootste soort noodig zijn *). 

Het komt voorshands niet noodig voor , om de personenwagens 
te voorzien van tandradremmen. Mocht dit later wenschelijk 
blijken, zoo zou men ongaarne aan al het personenmaterieel 
deez inrichtingen willen aanbrengen, maar liever afzonderlijk 
materieel voor het baanvak Padang Pandjang — Kajoetanam be- 
stemmen. Het overstappen te Kajoetanam kan geen bezwaar 
geacht worden ; bovendien zullen maar zeer weinig reizigers van 
Solok ol andere plaatsen onmiddellijk naar Padang doorreizen. 

De exploitatie van den spoorweg wordt nu ondersteld als 
volgt te zullen plaats hebben: 

A . Steenkolenvervoer. 

Zekerheidshalve wordt aangenomen, dat de iOO.000 ton steen- 
kolen in 300 dagen moeten worden afgevoerd , wat overeenkomt 
met een dagelijksch transport van 330 ton of 55 waggons. Het 
verkeer kan dus gedurende 65 dagen verbroken worden , 't zij 
omdat jpen eenmaal in de zeven dagen geen kolentreinen 
wenscftt, dan wel omdat de mijn niet voortdurend voldoende 
levert of eindelijk om reden de voorraad aan de haven onmid- 
dellijke aanvulling minder wenschelijk maakt. 

iste Sectie. Terminus — Solok, 

Zes treinen daags in elke richting, elk saamgesteld uit 9 ge- 
laden, resp. ledige, kolenwagens en verkeerende met een snel- 
heid van 45 kilometer per uur. 

2^® Sectie. Solok— Batoe Tabar. 

Twee treinen per dag in elke richting, elk bestaande uit 27 
geladen resp. ledige kolenwagens, rijdende 20 kilometer per uur. 

3**® Sectie. Batoe Tabar — Padang Pandjang. 

Vier treinen per dag in elke richting, elk bestaande uit 43 a 
44 geladen resp. ledige kolenwagens, verkeerende met dubbele 
tractie met een snelheid van 45 kilometer per uur. 



1) Goede voorbeelden van secundair-spoorweg materieel geeft van de Allen- 
burg— Zeitser -Bahn. 



47 

4^® Sectie. Padang Pandjang — Kajoetanam, 

Zes treinen per dag in elke richting , elk bestaande uit 9 ge- 
laden resp. ledige kolenwagens, verkeerende met een snelheid 
van 1 kilometer per uur. ^) 

5^® Sectie. Kajoetanam — Haven, 

Drie treinen daags, elk bestaande uit 18 geladen resp. ledige 
kolenwagens , rijdende met een snelheid van 20 kilometer per uur. 

B. Personen- en verder verkeer. 

Tusschen Solok en Padang zullen twee treinen daags in elke 
richting voorloopig in het verkeer kunnen voorzien. De treinen 
zullen een snelheid hebben van: 
op de 3^® Sectie 30 kilometer per uur. 
)) » 3^® )) 15 » » )) 

ï» )) 4^0 )) 10 » )) » 

» » 5^® » 30 » » » 

De weinige koffie , aan de Terminus aangebracht (80 ton per 
jaar), kan met de steenkolentreinen worden medegegeven. 
Tusschen den Terminus en Solok kan zoodra de ondervinding 
dit wenschelijk doet achten, in een der kolen treinen , in elke 
richting, een personenrijtuig worden geplaatst. 

Op passardagen te Solok, zal tusschen dit station en Soengei 
Lasi, desnoodig den Terminus, een extra-personentrein in elke 
richting noodig zijn. 

Tusschen Padang en het Havenstation wordt op zes treinen 
daags in elke richting gerekend. 

Bij dergelijke treinenloop blijft — zelfs wanneer de treinen 
elkaar nimmer op korter dan op stationsafstand volgen — vol- 
doende ruimte voor facultatieve treinen. 

Volgens bovenstaand overzicht gaan geen kolentreinen onge- 
wijzigd van het Kolenveld naar het Havenstation, maar moeten 
ze integendeel te Solok, Batoe-Tabar, Padang-Pandjang en 
Kajoetanam worden gespHtst resp. saamgesteld. Deze manipulatie 
levert niet het geringste bezwaar op , is niet kostbaar en vordert 
slechts voldoende lengte spoorbaan tot opstelling van den trein. 



^) Bij gebruik van rem wagens vermindert dit aantal tot drie treinen per 
dag in elke richting. 
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De beschikbare locomotiefkracht wordt daarentegen zoo voor- 
deelig mogelijk benuttigd. 

Op bovenstaande stations zijn locomotiefdepóts natuurlijk on- 
misbaar. 

Het is nu mogelijk om — op den grondslag der bovenont- 
wikkelde beschouwingen — de vermoedelijke exploitatiekosten 
te ramen. 

Die raming omvat uitgaven voor «arbeid» en voor «verbruikte 
materialen.» 

Welke werkkrachten noodig zijn d. i. zoowel hoogere als 
mindere ambtenaren, beambten en werklieden, is niet moeielijk, 
binnen zekere grenzen te bepalen, tei^ijl de exploitatie der 
Staatsspoorwegen op Java voldoende gegevens kan verstrekken, 
omtrent de uit te keeren bezoldigingen en loonen. 

Ten opzichte van de hoeveelheid en den prijs der verbruiks- 
goederen heerscht evenwel meer onzekerheid. Men heeft hier 
meer bepaald het oog op het verbruik van steenkolen, smeer 
enz. en het onderhoud van het rollend materieel. De statistieke 
bescheiden omtrent de exploitatie van spooi^egen geven — 
hoe talrijk ze ook zijn mogen — slechts de uitkomsten voor 
geheele lijngroepen en niet voor bepaalde secties met bekend 
alignement. 

Ware hel mogelijk om den kolenspooi'weg , met een in gelijke 
omstandigheden verkeerende in exploitatie zijnde baan, te ver- 
gelijken, dan zou men de virtueele lengte van den ontworpen 
spoorweg en van de ter vergelijking gekozen baan bepalen. 
Deez arbeid zou — daar het lengteprofiel van den ontworpen 
spoorweg zeer gedetailleerd is uitgewerkt — allezins uitvoer- 
baar zijn 

Het is evenwel niet mogelijk een in exploitatie zijnden spoor- 
weg ter vergelijking aan te wijzen. Men moet dus volstaan met , 
wat de kosten der trekkracht betreft, den weg te spUtsen in 
een gewonen spoorweg en in een adhaesiebaan en de uitgaven 
voor de trekkracht bepalen op de wijze, als meer uitvoerig in 
Bijlage V is geschied '). 

De daar verkregen gegevens zijn weder gebruikt bij de samen- 
stelling der als Bijlage VH medegedeelde gedetailleerde raming 
der kosten. 



1) Bijlage YI beyat een raming van de kosten van den stationsdienst. 
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Alvorens de in laatstgenoemde bijlage ontwikkelde gegevens 
hier saam te voegen, zij nog de volgende toelichting gegeven. 

De exploitatie van den Sumatra spoorweg is van zuiver tech- 
nischen aard en moet dus worden beheerd door een technicus. 

Van de persoonlijkheid van den chef der exploitatie is grooten- 
deels het welslagen der onderneming afhankelijk. Hij moet — 
behalve de eigenschappen onmisbaar in elk , die als chef optreedt — 
grondige kennis bezitten van de spoorwegtechniek in den ruimsten 
omvang en bovendien voldoende ervaring en administratieven zin. 
In de onderstelling, dat de chef zal zijn een civiel-ingenieur, wordt 
hem een werktuigkundig ingenieur ter zijde gesteld, die den Dienst 
der Tractie beheerende, des noodig als souschef kan optreden. 
Terwijl de chef zich meer bepaald met de eigenlijke exploitatie 
zal belasten , wordt hem een adjunct-ingenieur voor den Dienst van 
Weg en Werken en later een ander ambtenaar als Chef der Bewe- 
ging toegevoegd. Aanvankelijk is deez ambtenaar nog niet noodig. 

Is de Chef daarentegen een werktuigkundig ingenieur , zoo zal de 
souschef een zoogenaamd civiel ingenieur zijn en een adjunct- 
ingenieur werktuigkundige met de leiding der Tractie belast worden. 

Het beheer der ontvangsten en uitgaven wordt niet gesplitst, 
maar den boekhouder opgedragen; een afzonderlijk Chef der 
Controle is op een spoorweg , waar de vrachtgevers zeer weinig 
in aantal zijn, niet noodig. 

Het bureaupersoneel is daarentegen vrij ruim genomen, ten 
einde men steeds in staat zij , om bij ziekte van stationspersoneel , 
door tijdelijke detacheering in de behoefte te voorzien. 

De bezoldigingen zijn, wat de hooger geplaatsten betreft, 
hooger genomen , dan blijkens de Begrooting voor Nederlandsch 
Indië bij de Staatsspoorwegen op Java wordt betaald; voor de 
lagere rangen komen de tractementen overeen met die op Java 
betaald, terwijl ze die in enkele gevallen nog overtreffen. 

Nimmer zijn ze evenwel lager geraamd , dan daar gebruikelijk 
is. Men heeft zich daardoor gevrijwaard voor het verwijt, dat 
de begrooting te laag is. 

De raming geeft nu als uitgaven der exploitatie: 

A. Algemeene Administratie. . . . /* 55.000 

B. Dienst van Weg en Werken . . » 100.000 

C. Dienst der Tractie » 200.000 

E. Dienst der Beweging en der Stations » 80.000 

Totaal. . . / 435.000 
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Volgens deze becijfering zullen de exploitatiekosten bedragen 
ongeveer f 3000 per baankilometer en ruim 74 cents per trein- 
kilometer , inderdaad zeer veel , waar — zooals hieronder nader 
wordt berekend — de opbrengst slechts f 6333 per baan- en /* 1 ,56 
per treinkilometer bereikt, onder toepassing van voor europesche 
toestanden buitengewoon hooge tarieven ^). 

Vergelijking der exploitatiekosten met de opbrengst heeft 
evenwel zeer geringe waarde, omdat de ontvangsten afhangen 
van de tarieven en de uitgaven der exploitatatie van den 
omvang van het verkeer , terwijl hier sprake is van een in geheel 
bijzondere omstandigheden verkeerenden spoorweg. Om deze 
reden worden de aangenomen cijfers niet getoetst aan de uitkom- 
sten op andere spoorwegen verkregen. 

In bijlage VII is de meening geuit, dat telken jare een 
bepaald bedrag ten behoeve van een Vernieuwings- en Reserve- 
fonds moet worden afgezonderd en werd voor deze bijdrage 
f 50.000 gesteld. 

In de eerste jaren na opening van den spoorweg voor het 
publiek verkeer, zal het vervoer niet den boven geschetsten 
omvang bereiken. Het transport van personen en goederen zal 
al vrij spoedig aan de verwachting beantwoorden, die zelfs ver- 
moedelijk overtreffen. De kolenmijn zal evenwel eerst na drie a 
vier jaar 100.000 ton per jaar voortbrengen , terwijl juist het 
kolenvervoer de geheele exploitatie beheerscht. 

De uitgaven voor de exploitatie zullen daarom aanvankelijk 
geen f 435.000 bedragen , maar eerst na drie a vier jaar dit 
cijfer bereiken. 

Het is niet alleen wenschelijk, maar tevens billijk, dat de 
onderneming niet reeds dadelijk met een bijdrage voor het 
fonds wordt belast, maar dat met deze afzondering eerst een 
begin wordt gemaakt, wanneer het kolenvervoer ongeveer 100.000 
ton per jaar bedraagt. 

Bij toename van het verkeer zullen de exploitatiekosten 
vermeerderen. 



1) Zie: Hoofdstuk IH blz. 53. 
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Bijlage VII geeft in enkele trekken een raming dier uitgaven , 
wanneer 'sjaars 200.000 ton kolen worden afgevoerd en 't per- 
sonen-en goederen verkeer in verhouding is gestegeen. 

Onder verwijzing naar* die bijlage wordt hier aangeteekend , 
dat de exploitatiekosten in die tweede periode op f 685.000 
worden geraamd en de bijdrage tot het londs op / 90.000 
is gesteld. 



HOOFDSTUK III. 



ONDERZOEK NAAR DE RENTABILITEIT, 



De in het vorig hoofdstuk verzamelde gegevens stellen in staat 
tot beoordeeling van de finantiëele mogelijkheid van spoorweg- 
aanleg en mijnontginning. 

Het is wenschelijk daarbij weder twee periodes te onder- 
scheiden; de eene in de onderstelling dat 's jaars 100.000 ton 
steenkolen havenwaarts worden gevoerd , de andere bij een jaar- 
lijkschen afzet van 200.000 ton steenkolen. 

Daarbij worden spoorweg en mijnontginning aanvankelijk ieder 
afzonderlijk beschouwd, om daarna te onderzoeken, welke de 
geldelijke uitkomsten zullen zijn, bij samenvoeging van beide 
ondernemingen. 

In de eerste plaats moeten de ontvangsten bepaald worden. 

De vracht der steenkolen wordt daarbij gesteld op 4 cent, 
van koffie op 16 cent en van andere goederen op 12 cent per 
tonkilometer , terwijl als personenvracht 2 cent per kilometer 
wordt gerekend. 

De ontvangsten zijn dan — bij de in Hoofdstuk Hl aangenomen 

hoeveelheden — in de eerste periode: 

a. Steenkolen, 
100.000 ton over 145,27 Km. of 14.527.000 tonkilo- 
meter a f 0,04 per tonkilometer f 581.080 

b. Koffie. tonkilometer. 

80 ton V/d Terminus over 145,27 Km. 11.621 
1300 )) van Solok » 122,12 » 158.756 
2450 )) » Singkarah » 108.— » 264.600 
2230 )) » Batoe-Tabar » 89.— » 198.470 
2340 » » Padang-Pandjang over 

7,15. K m, 167.310 
samen 800.757 tonkm. 
ad f 0,16 per tonkilometer . . . . » 128.121 

Over te brengen. . . f 709.201 
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c. Overige goederen. Overgebracht. . f 709.201 
4000 ton afvoer. 

6000 » opvoer. 

10000 ton over gemiddeld 89 Km. is 890.000 ton- 

kilometer ad / 0,12 per tonkilometer . . » 106.800 

d. Personenverkeer. 

70 personen per dag in elke richting over gemid- 
middeld 89 kilometer is 4.547.900 reizigers-kilo- 
meter a f 0,02 per reizigerskilometer » 90.958 

e. Bagage, bestelgoederen , telegraaf enz » 13.041 

Totaal ontvangsten. . . f 920.000 
Hiertegenover staan de uitgaven als: 

exploitatiekosten / 432.000 

bijdrage in Vernieuwings- en Reservefonds » 50.000 

Totaal uitgaven . . » 485.000 

Blijft als winst . . / 435.000 

Dit bedrag vertegenwoordigt een rente van nagenoeg 4 7o 
over het in hoofdstuk II op f 11.100.000 geraamd aanlegkapitaal. 

Alvorens verder te gaan moet worden onderzocht of de mijn- 
ontginning , op zich zelf beschouwd , een rentegevende onder- 
neming is. 

Reeds vroeger werd herinnerd, dat de ingenieurs van het 
mijnwezen voor een jaarlij ksche productie van 100.000 ton een 
kapitaal van / 500.000 noodig achten, en daarbij de zelf kosten 
der steenkolen op f 4. — per ton schatten. *) 

De aanleg en de exploitatie van den kabelspoorweg over den 
Boekiet si Goegoe behoort eigenaardig tot de bemoeiingen van 
den mijnexploitant. Öe aanlegkosten van dit vervoermiddel 
werden boven op f 112.000 geraamd ^). Men vermeent voor 
dé exploitatiekosten f 0,07 per tonkilometer te mogen stellen ^). 

Rekent men met de H.H. Qüarles c. s. de gemiddelde ver- 



Zie : Rapport I blz. 88. 

2) Zie : bladz. 9. 

3) Het transport van ijzererts langs den kabelspoorweg der Heinrichshütte 
(lang 1500 M.) kost zonder rente en amortisatie van het avnlegkapitaal onge- 
veer 10 cents per ton. 

De exploitatie van den kabelspoorweg der Renard Grube bij Sieke in Polen 
(lang 1260 M) zou , met bijberekening van 10 \ voor amortisatie enz. , een 
uitgaaf van 30 cents per ton vervoerde steenkolen kosten. 
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koopwaarde der kolen aan de Haven op f H,60 per ton en 
dat de cijns 3% van de netto-opbrengst zal zijn, zoo kan de 
winst der onderneming als volgt bepaald worden: 
Kapitaal. 

Voor de mijnontginning f 500.000 

)) den kabelspoorweg » 112.000 

)) diversen ........ . » 38.000 

Totaal. . . f 650.0000 

Bepaling van den cijns. 
Gemiddelde verkoopswaarde der steenkolen aan de 

haven per ton f 11,60 

Ontginningskosten per ton f 4. — 

Vracht per ton: 

a. langs den kabelspoorweg, 

7 et. per kilometer over 4,5 Km. /"0, 31 5 

b. op den spoorweg, 

4 et. per kilometer over 1 45,27 Km. » 5,81 

totaal vracht . . » 6,12^ 
weeg- en expeditieloon per ton . . . » 0,50 

Samen. .' . f 10,62 
Blijft netto opbrengst per ton. . . f 0,97 



Stel cijns 3% van netto-opbrengst, dus per ton . f 0,02925 

derhalve per 100.000 ton. . . » 2925 

Winstberekening. 
Verkoop van 100.000 ton ad f 11,60 per ton . . ƒ 1.160.000 
Ontginningskosten van 100.000 ton ad 

ƒ 4.— per ton f 400.000 

Vracht van 100.000 ton ad /'6,12»perton » 612.500 
Weeg en expeditieloon van 100.000 ton 

ad f 0,50 per ton d 50.000 

Vast recht over 3000 baboes ad f 0,25 

per baboe » 750 

Cijns )) 2.925 

Samen. . . » 1.066.175 
Blijft winst. . f 93.825 

De vermoedelijke winst van / 93.825, vertegenwoordigende 
eene rente van ongeveer 14,4% over f 650.000 kapitaal, wijst 
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er op, dat de ontginning der mijn winstgevender onderneming 
zal zijn, dan de exploitatie van den spoorweg. 

Samenvoeging van mijn en spoorweg in één hand, geeft voor 
de vereenigde onderneming: 

een kapitaal van: fUAOO.OOO + f 650.000 = /•11.750.000 
waarvan de winst is: . f 435.000 + f 93.825 = f 528.825 
wat overeenkomt met ruim 4,5%. 

Het is wenschelijk om te onderzoeken, hoe de toestand der 
beide ondernemingen zal zijn — ze zoowel afzonderlijk als ver- 
eenigd beschouwende — wanneer de jaarlijksche afzet der kolen 
tot 200.000 ton is gestegen en het overig verkeer de hoogte 
heeft bereikt in de Rapporten I — III voor die latere (tweede) 
periode ondersteld. 

Om den spoorweg voor dit grooter vei^voer geschikt te maken , 
moeten de stations worden uitgebreid en moet het rollend 
materieel worden vermeerderd. Een en ander zal ongeveer 
f 1 .000.000 kosten , zoodat het aanlegkapitaal van den spoorweg 
tot f 12.100.000 stijgt. 

De mijnontginning vordert bij een jaarlijksche productie van 
200.000 ton, een kapitaal van f 700.000; een tweede transport- 
kabel is dan noodig , zoodat de mijnonderneming over f 900,000 
moet kunnen beschikken. De zelfkosten der kolen verminderen 
dan tot f 3,75 per ton. 

De ontvangsten van den spoorweg zullen in deze tweede 
periode zijn ^). 

a. Steenkolen, 

200.000 ton over 146,27 Km. of 29.054.000 ton- 

kilometer ad f 0,04 per tonkilometer .... ƒ 1.162.160 

b. Koffie, 

tonkilometer 

80 ton v/d Terminus over 145,27 Km. Ii.621 
2000 ton van Solok over 122,12 Km. 2M.240 

Over te brengen. . . 255.861 f 1.162.160 



1) De cijfers voor den op- en afvoer zijn aan de Rapporten I — III ontleend. 
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tonkilometer 

Overgebracht. . . 255.861 f 1.162.160 
7000 ton van Singkarah over 108 Km. 756.000 
4000 ton van Batoe-Tabar over 89 Km. 356.000 
5000 ton van PadangPandjangover71,5Km. 357.5U0 

samen. . . 1.725.361 tkm. 
ad f 0,16 per tonkilometer ..../* 276.058 

c. overige goederen. 
8000 ton afvoer. 
8000 )) opvoer. 

16.000 ton over gemiddeld 89 Km. is 1.424.000 
tonkilometer ad f 0,12 per tonkilometer ...» 170.880 

d. Personenverkeer, 

140 personen per dag in elke richting over gemid- 
deld 89 kilometer is 9.095.800 reizigerskilometer 
ad f 0,02 per reizigerskilometer » 181.916 

e. Bagage, bestelgoederen , telegraaf enz . . . . » 18.986 

Totaal ontvangsten. . . f 1.810.000 

Tegenover een ontvangst van f 1.810.000, staat dan een 
uitgaaf van f 775.000, i) zoodat de winst zal zijn / 1.035.000 
of ongeveer 8,55 % van het op /* 12.100.000 begroot aanlegkapitaal. 

De onderneming zal dus — zelfs bij belangrijke reductie der 
vrachten — nog loonend zijn. 

Voor den mijnexploitant zal de toestand nog gunstiger wezen , 
zelfs wanneer — zooals hier ondersteld wordt — bij een pro- 
ductie van 200.000 ton kolen 'sjaars, de cijns tot 107o der 
netto-opbrengst wordt gebracht, d. i. op f 0,097' per ton. 

De rekening wordt nl. : 

Verkoop van 200.000 ton ad ƒ H,60 per ton . f 2.320.000 

Ontginningskosten van 200.000 ton 
ad f 3,75 per ton f 750.000 

Vracht van 200.000 ton ad / 6,12^ 
per ton . » 1.225.000 

Over te brengen. . . f 1.975.000 f 2.320.000 



V 



1) Vergelijk blz. 51 en het slot van Bijlage VIII. 
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Overgebracht. . . f 1.975.000 f 2.320.000 

Weeg- en expeditieloon van 200.000 
ton ad / 0,50 per ton » 100.000 

Vast recht over 3000 bahoes ad ƒ 0,25 
per bahoe » 750 

Cijns over 200.000 ton ad f 0,0975 
per ton » 19.500 

. . . . » 2.095.250 



Samen . . 
Blijft winst . 



/ 224.750 



Het bedrag van f 224.750 verzekert een rente van bijna 25% 
over het voor de mijnontginning noodig geacht kapitaal van 
f 900.000. 



Beide ondernemingen vereenigd , vorderen : 
een kapitaal van. . f 12.100.000 + f 900.000 = 
terwijl de winst is . f 1.035.000 + / 224.750 = 
d. i. 9,7 97o. 



-- n 3.000.000 
= f 1.259.750 



Een en ander samenvattende, leidt tot het volgend overzicht: 



OMSCHEIJVING. 


Kapitaal yan 
aanleg. 


Jaarljjksche 
ontvangst. 


Jaarlijksche 
uitgaaf. 


Saldo. 


in hoofdsom . 


van het 
kapi- 
taalvan 
aanleg. 


Eerste periode. 
Spoorwegondememiiig . . 

Mijnondememing 

Vereenigde onderneming. 

Tweede periode. 
Spoorwegonderneming . . 

Mijnondememing 

Vereenigde onderneming. 


/• 11.100.000 

650.000 

„ 11.750.000 

f 12.100.000 
„ 900.000 
„ 13.000.000 


f 920.000 
„ 1.160.000 
., 2.080.000 

/ 1.810.000 
„ 2.320.000 
„ 4.130.000 


/ 485.000 
„ 1.066.175 
„ 1.551.175 

f 775.000 
„ 2.095.250 
„ 2.870.250 


/ 435.000 
93.825 

„ 528.825 

f 1.035.000 
„ 224.750 
„ 1.259.750 


4. 

14,4 

4,5 

8,55 

25.— 

9,69 



De orid^neming , welke zich de ontginning der mijn ten doel 
stelt, zal dus reeds dadelijk een vrij winstgevende zijn en later 
zeer ruime winsten afwerpen. 
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De spoorweg exploitant zal zich aanvankelijk met geringe 
winsten moeten tevreden stellen en eerst in later jaren vergoe- 
ding vinden voor de — in den aanvang — slechts lage rente. 

Wordt spoorwegaanleg en exploitatie met de mijnontginning 
in één hand vereenigt, zoo wordt uit deze samenvoeging een 
onderneming geboren, welke uit een finantieel oogpunt, alles- 
zins levensvatbaarheid bezit. 

Aan deze beschouwingen knoopt zich onwillekeurig de vraag : 
op welke wijze moeten spoorweg en mijnontginning tot stand 
komen ? 

Werd in de drie Rapporten de meening voorgestaan, dat 
zoowel de aanleg als de exploitatie van den spoorweg van Rijks- 
wege moest geschieden en dat de Staat zich evenzeer met de 
ontginning der steenkolenmijn moest belasten, zoo wordt thans 
gedeeltelijk een andere zienswijze beleden. 

De schrijver der Rapporten wil thans gaarne erkennen, dat 
hij — destijds te veel aan de Regeering willende overlaten en 
te weinig op den ondernemingsgeest vertrouwende — de vele 
bezwaren te gering schatte, walke onvermijdelijk aan mijnont- 
ginning van Regeeringswege verbonden zijn. Immers zou de 
staat hier niet alleen moeten optreden als mijnexploitant, maar 
zich bovendien moeten belasten met den verkoop der kolen aan 
particulieren. 

Thans wordt 't daarentegen wenschelijk geacht , om de ont- 
ginning der Ombilien-mijnen aan het particulier initiatief over 
te laten. 

Bovenstaand overzicht wettigt het vermoeden, dat — het tot 
stand komen van den spoorweg verzekerd zijnde — zich weldra 
soliede aanvragers om concessie tot ontginning van het kolen- 
veld zullen aanmelden. 

» 

De spoorweg kan daarentegen zeer goed door den Staat wor- 
den gebouwd en geëxploiteerd. Hierbij zij herinnerd, dat — 
hetzij de Staat den spoorweg bouwe of een Maatschappij zich 
daarmede belaste — in de Brandewijnsbaai havenwerken noodig 
zijn, waarvan de aanleg bezwaarlijk aan particulieren kan worden 
overgelaten, maar van Regeeringswege moet geschieden. De 
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kosten dier havenwerken met toebehooren vroeger op / 2.600.000 
geraamd, komen dus steeds ten laste van den Staat ^). 

Wordt dit bedrag gevoegd bij de f 11. i 00.000, welke de 
spoorweg met rollend materieel zal kosten, zoo daalt de ver- 
moedelijke rente van het totaal bedrag (f 13.700.000) tot onge- 
veer 3,2/^0- 

Waar het een werk geldt van werkelijk openbaar nut, be- 
hoeft de Regeering zich niet van den aanleg te doen terug- 
houden door de overweging , dat de rente vermoedelijk geringer 
zal zijn , dan die , welke de geldgevers van den Staat zullen eischen. 

Immers moet niet vergeten worden, dat aan aanleg van een 
spoorweg ter Sumatra's Westkust en aan ontginning der kolen- 
mijnen van Tanah-Datar, voor den Staat onmiskenbaar groote 
directe en indirecte voordeden verbonden zijn ^). 

Die voordeden zijn reeds zoo vaak in . cijfers uitgedrukt , voor 
zoover ze daarvoor vatbaar waren en overigens uitvoerig toege- 
licht, dat men hier volstaan kan met te herinneren dat: 

1. ontginning der kolenmijnen, den Staat verzekert het ge- 
bruik van uitstekende brandstof voor de stoomschepen 
der marine, ook dan wanneer de vaart naar Indië aan 
Nederlandsche schepen belet wordt, en steeds een groote 
besparing op dit onderdeel der staatsbegrooting zal geven. 

2. door spoorwegaanleg wordt bezuinigd: 

a. op den afvoer der gouvernementskoffie en den opvoer 

van alle benoodigdheden voor 's lands dienst, 
h, op het vervoer der brievenposterij , 
c. op het vervoer van 's lands dienaren en militairen. 

3. spoorwegaanleg bovendien veroorlooft het verminderen 
van het garnizoen te Padang en het huisvesten der troepen 
in de zeer gezonde Bovenlanden. 

4. havenaanleg belangrijke besparing zal geven door het 
geheel vervallen der aanzienlijke uitgaven , thans verbonden 
aan het transport van militairen en gouvernementsgoederen 
tusschen Padang en de reede. 

Besluit de Regeering tot aanleg en exploitatie van den spoor- 
weg van Rijkswege , dan is 't rechtmatig , dat door het heffen van 



1) De ontworpen havenwerken behoeven niet aanstonds in voUen omvang 
gemaakt te worden. Deuitgaaf zal in den aanvang dus geen ƒ2.600.000 bedragen. 

2) Zie: de Rapporten I— UI. 
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billijke vracht der steenkolen gezorgd worde , dat de mijnexploitant 
niet ten koste van de schatkist buitengewoon hóoge winsten behale. 

Het is evenwel niet onmogelijk, dat de Regeering vermeent 
zich van directe inmenging in zake spoorwegaanleg te moeten 
onthouden en aan het particulier initiatief de vrije hand wil laten. 

Hoogst waarschijnlijk zal een concessionaris niet wenschen 
uitsluitend met den aanleg en de exploitatie van den spoorweg 
te worden belast, maar tevens verlangen als mijnexploitant op 
te treden. 

Hij zal dan evenwel over grooter kapitaal moeten beschikken 
dan het bedrag in hoofdstuk I als aanlegkosten van den spoor- 
weg geraamd (ƒ 11 .1 00.000) , vermeerderd met de uitgaven voor 
het in exploitatie brengen der mijn gevorderd (/" 650.000). 

De concessionaris zal toch genoodzaakt zijn, om gedurende 
den bouw een — zij 't ook gering — dividend over het aan- 
deelenkapitaal uit te keeren, dat — even als de betaling van 
de renten der door leening te verkrijgen gelden — ten laste van 
het bouwkapitaal moet gebracht worden. Bovendien zijn aan 
het verkrijgen der concessie en de overname daarvan door een 
op te richten naamlooze vennootschap , zoowel als aan het beheer 
tijdens den aanleg, noodwendig kosten verbonden en is bij het 
uitgeven eener obligatie-leening koersverlies onvermijdelijk; met 
deze uitgaven moeten de aanlegkosten vermeerderd worden. 

De mijnontginning zal geen groot bedrag aan rente vor- 
deren; het daaraan te besteden kapitaal, zal — zoodra de 
productie aanvangt — voordeel afwerpen en eerst f 650.000 
bedragen, wanneer 'sjaars 100.000 ton kolen aan den dag 
wordt gebracht. 

Hetzelfde geldt van de bedragen voor den aankoop van rollend 
materieel en inventarisgoederen te besteden. 

De aanlegkosten van den spoorweg (/* 11.100.000) worden 
gerekend, door rente betaling gedurende den aanleg, te zullen 
stijgen tot f 12.100.000, waarom de vennootschap — met het 
oog op de boven vermelde uitgaven — voor den aanleg en het 
in exploitatie brengen van den spoorweg over f 12.800.000 
moet kunnen beschikken. Bij dit bedrag de uitgaven voor de 
mijnontginning voegende, wordt het kapitaal op f 13.500.000 
gesteld. 

Inrichting van mijn-exploitatie en spoorweg voor een productie 
en een afvoer van 200.000 ton Idolen, met daarmede overeen- 
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komend gewoon verkeer, zal noodzaken tot verhooging van dit 
kapitaal op f 15.000.000, 

De saldo's der onderneming werden boven geraamd: in de 
eei^te periode of bij een jaarlijkschen afzet van i 00.000 ton 
kolen op f 528.825 en bij een productie van 200.000 ton steen- 
kolen per jaar of in de tweede periode op f 1.259.750. De 
rente van het door de onderneming vertegenwoordigd kapitaal 
zal dus in bedoelde perioden respectievelijk 3,92yo en 8,4% 
bedragen. 

Een deel van het kapitaal zal natuurlijk in aandeden worden 
bijeengebracht , een ander deel door uitgifte van obligatien wor- 
den verkregen. Welke de verhouding tusschen aandeden- en 
obligatie-kapitaal ook zij , zoo zal in den aanvang de onderneming 
niet loonend genoeg zijn , om gdddijken steun van den Staat te 
kunnen ontberen. Een onderzoek naar den meest wenschdijken 
vorm , waaronder die steun is te verleenen , blijve hier achterwege. 

Bij vermeerderden afzet der steenkolen en bij toename van 
het verkeer zal de onderneming daarentegen ruime winsten 
afwerpen en den Staat kunnen schadeloos stellen voor den ver- 
leenden steun. 

Als uitkomst van het in dit hoofdstuk ingesteld onderzoek kan 
dan ook worden aangenomen, dat de particuliere nijverheid in 
mijnontginning en spoorwegaanleg ter Sumatra's Westkust een 
loonend terrein voor hare werkzaamheid zal vinden. 



HOOFDSTUK IV. 



DE BETREKKELIJKE WAARDE VAN BEIDE RICHTINGEN. 



In de Inleiding werd reeds met enkele woorden opgemerkt, 
dat vergelijking van de verschillende voorstellen tot verbinding 
van het Ombilienveld met de Indische zee moet beperkt blijven 
tot een onderzoek of aan een spoorweg via Padang Pandjang, 
dan wel aan een lijn via Soebang den voorrang toekomt. 

Het ontwerp, dat overschrijding van het Barisan gebergte 
nabij Padang Pandjang beoogt, is in Rapport III en de vorige 
bladzijden uitvoerig behandeld. 

Onder de voorstanders van overgang van het hoofdgebergte 
nabij den pas van Soebang hebben slechts de aanvragers van 
de in de Inleiding genoemde concessie hun voorstellen toegelicht. 
Omtrent andere voorstellen , als b. v. de concessie-aanvrage van 
Mr. André Wiltens, is niets bekend. 

Het ontwerp van de concessie-aanvrage der Heeren Quarles c.s. 
moet dus, zoolang geen nadere gegevens ten dienste staan, 
gelden als type der ontwerpen , welke den bergzadel van Soebang 
willen benuttigen. 

Uitvoerige beschouwing der concessie-aanvrage is dus onver- 
mijdelijk. Hierdoor wordt tevens de weg gebaand tot een 
onderzoek naar de betrekkelijke waarde van het in de vroeger 
aangehaalde brochure beschreven ontwerp en dat van Rapport III. 

De concessie-aanvrage omvat — behalve de mijnontginning : 
4. een transportkabel van de mijn naar het spoorwegstation 

aan de oevers der Pamoeatan, 
2. een kolenspoorweg van bedoeld station via Soebang naar 

de Brandewijnsbaai, 
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3. een stoomtramweg van Soengeï naar Padang als zijtak van 
den spoorweg sub 2, 

4. een stoomtramweg van Solok naar Singkarah, 

5. een stoomvaartdienst op het meer van Singkarah, 

6. een stoomtramweg van den noordelijken meeroever naar 
Pajakombo. 

De kosten dezer werken worden geraamd op f 14.552.000 
in hoofdsom en met inbegrip van het kapitaal voor de mijnont- 
ginning en eenige nevenkosten op ƒ 4 6.000.000 , terwijl de aan- 
vragers nog f 1.000.000 voor onvoorziene uitgaven rekenen en 
daarom het totaal benoodigde kapitaal op f 17.000.000 stellen. 

De veel omvattende concessie-aanvraag verdient ernstige over- 
weging. Daarbij wordt — uit den aard der zaak — de aandacht 
voornamelijk gevestigd op het hoofdobject d. i. op den spoorweg 
sub 2, welke — van de oevers der Pamoeatan over Solok en 
den pas van Soebang naar de Brandewijnsbaai gericht — voor 
den afvoer der Ombilienkolen moet dienen. 

De brochure, aan de concessie-aanvraag gewijd, bevat eenige 
gegevens omtrent de denkbeelden der aanvragers en den door 
hen ontworpen spoorweg ^). 

Zij merken terecht op: «het van belang is, dat de voor- 
«waarden, aan de concessie van den spoorweg te verbinden, 
«zooveel mogelijk in overeenstemming worden gebracht met de 
«eischen van het kolenvervoer» , terwijl wel niemand de meening 
zal wraken, dat: «de toestand van Sumatra's Westkust van dien 
«aard is, dat het verkeer geen hooge eischen stelt» en even 
gaarne zal toegeven dat «groote snelheid niet geeischt wordt». 

De stelling: «dat de kolenlijn, gebouwd als spoorweg , waarop 
«met groote snelheid gereden zal worden, als winstgevende 
«onderneming onbestaanbaar is», zoowel als die, dat: «kolen 
«met meer dan middelmatige snelheid te vervoeren, bovendien 
«uit een handelsoogpunt is af te keuren» zal geen tegenspraak 
ontmoeten ^). 

De aanvragers hebben zich dus ten doel gesteld den bouw 



1) De titel der bedoelde brochure is op blz. 3 medegedeeld. 

2) Zie: brochure blz. 15—18. 
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van een spoorweg, welke in West-Europa onder de zooge- 
naamde secundaire lijnen zou gerangschikt worden. Zij vermee- 
nen daardoor geheel rekening te houden met de behoeften van 
het gewest en het doel, dat bij den aanleg moet gelden. 

Inderdaad hebben bij den ontwerper der vroeger aan de 
Regeering aangeboden projecten geen andere beginselen gegolden 
en zijn in de Rapporten I, II en III gelijke begrippen ge- 
huldigd ^). 

Vergelijking van den spoorweg in de vorige hoofdstukken 
behandeld met het ontwerp der aanvragers, wordt daardoor des 
te gemakkelijker. 

Aan de betrekkelijk sobere beschrijving van de spoorwegen 
der concessie-aanvraag, in de brochure gegeven, wordt nog 
't volgende ontleend. 

De kolenspoorweg zal tot den mond der Soengei — Lasi vallei 
of tot Solok dezefde richting als het in Hoofdstuk I bedoelde 
ontwerp volgen. Van daar wordt evenwel een geheel andere 
richting voorgesteld, nl. door de vallei der Soemanië naar den 
bergzadel , daarbij klimmende tot een hoogte van 1380 M. boven 
Padangpeil, om van daar langs de zijtakken der Ajer Padang 
Arau dalende, nabij Kampong Soengeï de Padangrivier te over- 
schrijden en verder op de in Hoofdstuk I bedoelde wijze de 
Brandewijnsbaai te bereiken. 



1) Niet geheel duidelijk is de bedoeling van den schrijver der brochure, 
waar hij zegt: „werd aan den spoorweg tusschen de Kolenvelden en de zee 
„tot eisch gesteld een groeten verbindingsweg te vormen met een aanzienlijk 
„personenverkeer met groote snelheid, dan zou de weg over den pas van 
„Soebang te verwerpen zijn en de voorkeur gegeven moeten worden aan de 
„richting over Padang Pandjang." 

De spoorweg , door den schrijver der Rapporten I- III via Padang Pandjang 
ontworpen , kan toch evenmin voor een verkeer met groote snelheid dienen. 
Het berijden met groote snelheid van wegen met een alignement met sterke 
hellingen is niet wel mogelijk , zeer onvoordeelig en niet immer met de eischen 
der veiligheid overeen te brengen. Op voor den wereldhandel gewichtige 
wegen, met groot personenverkeer, als Gotthard-, Brenner- en Sommering- 
spoorweg, bestijgen de sneltreinen met snelheden van respectievelijk 23,5, 
19 en 30 kilometer per uur, hellingen, welke van 0,025 tot 0,028 wisselen. 
Wie zich herinnert, dat tusschen Batoe Tabar en het plateau van Padang 
Pandjang hellingen van 0,030 onvermijdelijk zijn en de gemiddelde helling 0,025 
zal bedragen , moet 't niet recht duidelijk zijn , dat over een dergelijk alignement, 
personenverkeer met groote snelheid wordt mogelijk geacht. 

Dit is dan ook nimmer de bedoeling van den ontwerper geweest, wat zelfs 
den vluchtigen lezer bij kennisnenung der Rapporten I — III zal blijken. 
Hoewel waarschijnlijk geheel overbodig, wordt nier nogmaals uitdrukkelijk 
verklaard , dat verkeer met geringe snelheid steeds op den voorgrond heeft gestaan. 
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De helling van de spoorbaan zal op de oostelijke flanken 
van den Boekiet Barisan lot 0,050 a 0,055 stijgen, terwijl op 
de westzijde van het hoofdgebergte een helling van 0,104 onver- 
mijdelijk wordt geacht. De ontwerpers stellen zich voor deze 
steil hellende baanvakken als stangenbanen in te richten en de 
minder steile hellingen tusschen Loeboe Prakoe en de vlakte 
van Solok met de ontkoppelde tandradlocomotief te berijden. 

De ontwerpers ramen de kosten van den kolenspoorweg met 
inbegrip van de uitgaven voor rollend materieel, personeel enz. 
op f i 1.208.000, d. i. met de door hen bijgevoegde 5% voor 
diverse kosten op f 11.752.000 en bij vermeerdering met een 
evenredig deel van f 1.000.000 voor «onvoorziene uitgaven» 
op f 12.487.000. 

Hoewel wenschende kritiek te vermijden , mogen enkele opmer- 
kingen over het ontwerp hier niet achterwege blijven. 

De brochure bevat niet voldoende gegevens ter beoordeeling 
van de technische waarde en de kostenraming van het ontwerp. 

De geprojecteerde spoorweg zal worden aangelegd op de 
flanken van een zeer woest gebergte, doorsneden door tal van 
ravijnen. Het ontwerp van zulk een weg moet berusten op 
een zeer gedetailleerde opname , waaraan een lengte-profil en de 
noodige dwarsdoorsneden kunnen ontleend worden. 

Deze opname ontbreekt, tei'wijl de overzichtskaarten der 
spoorwegopname (schaal 1 a 10000) den ontwerper zelfs voor 
sommige gedeelten niet voldoende inlichtingen geven, omdat de 
door hem gekozen richting de destijds opgenomen terreinstrook 
hier en daar verlaat. Het is hem voor verscheidene kilometers 
baan niet mogelijk geweest, om de te verwerken hoeveelheid 
grond te berekenen en de noodige steunmuren en kunstwerken 
te bepalen, terwijl de brochure zwijgt over de eenheidsprijzen, 
waarop de raming berust. 

Er kan dus geen sprake zijn van beoordeeling der begrooting 
van een ontwerp, dat niet ten onrechte «globaal» wordt 
genoemd ^). 

1) Op blz. 33 der brochure leest men: „Wat voor het ontwerp van den 
„ingenieur Gluysenaer gold, dat het globaal behandeld was, moet van het 
„bovenstaande plan ook gezegd worden." 

De vergelijking is onjuist. Het indertijd aan de Regeering aangeboden 

5 
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De meest gunstige onderstelling is zeker, dat het ontwerp 
der concessie-aanvraag inderdaad uitvoerbaar is en dat de detail- 
opname niet zal aantoonen, dat meer of kostbaarder tunnels, 
viaducten en steunmuren noodig zijn, dan waarop de ontwer- 
pers rekenden, zoodat de raming dus als juist kan worden 
aangemerkt. 

De brochure geeft voorts aanleiding tot enkele bemerkingen 
van zuiver technischen aard. 

Voor den spoorweg is een spoorwijdte van 1,067 meter aan- 
genomen. Ofschoon voor deze maat geen enkele geldige reden 
pleit en een spoorwijdte van één meter rationeeler toeschijnt, 
wordt — om hernieuwing van «the battle of the gauges» te 
voorkomen — dit verschil van meening ter zijde gesteld. 

De aangenomen minimumstraal der gebogen richtingen geeft 
echter , in verband met die spooi'wijdte , aanleiding tot bedenking. 
De weg wordt ontworpen met een minimumstraal van 80 meter 
op den adhaesiespoorweg en 90 meter op de stangenbaan, 
wat — bij overigens gelijkvormige constructie van het rollend 
materieel — met stralen van respectievelijk 75 meteren 84 meter 
voor de meter-spoorwijdte overeenkomt. 

Bij het ontwerpen van den spoorweg via Padang Pandjang 
werd daarentegen op den voorgrond gesteld, dat bij de meter- 
spoorwijdte geen kromtestraal kleiner dan 100 meter zou gebe- 
zigd worden, terwijl dit minimum ook voor de stangenbaan 
werd aangenomen, maar zoo min mogelijk toegepast. De aan- 
vragers 'willen daarentegen stralen toelaten welke respectievelijk 
25^0 6ii ^67o kleiner zijn. Voorzeker wordt daardoor het 
ontwijken van terreinbezwaren gemakkelijker, maar aan de 
exploitatie voortdurend een niet gering te schatten last opgelegd , 



I 



ontwerp berust voor het gedeelte Solok— Padang Pandjang (het baanvak kolen- 
veld — Solok hebben beide ontwerpen gemeen) op zeer uitvoerige detailkaarten 
(schaal 1 k 2500) terwijl slechts over 15,5 kilometer, d. i. voor den weg in de 
kloof der Aneh , van een kaart op de schaal van 1 k 10000 moest worden 
gebruik gemaakt en de overige kilometers door zeer vlak terrein voeren, dat 
evenals de kloof door eigen aanschouwing en herhaald bereizen zeer goed 
bekend is. Op het gedeelte Eajoetanam — Loeboe Aloeng-Haven zal geen enkel 
terreinbezwaar ontmoet worden en de spoorweg den groeten weg op fferingen 
afstand volgen, waarbij de bruggen in dien weg de gegevens, voor de door- 
stoomingsprofiUen der te bouwen spoorwegbruggen, verschaften. 

De spoorweg, in de concessie-aanvraag bedoeld, zal daarentegen door zeer 
zwaar bergterrein voeren; richting en bouwkosten van zulke wegen kunnen 
slechts bepaald worden met behulp van uitvoerige hoogtekaarten , zooals indertijd 
werden vervaardigd ten behoeve van Rapport I. 
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zich openbarende in meer afslijling der wielbanden en grooter 
Ireinwederstand. Men moet bepaald ontraden om op de stan- 
genbaan, bij een spoorwijdte van 1,067 meter, beneden het 
minimum van 100 meter te gaan ^). 

De ontwerpers voorzien, blijkens hun beschouwingen, geen 
bijzondere bezwaren bij de exploitatie. De beschrijving der 
richting, in de brochure gegeven, veroorlooft niet de samen- 
stelling van een gedetailleerd lengte-profil , zoodat 't voor den 
oningewijde niet wel mogelijk is, om zich een oordeel te vor- 
men, hoe of de exploitatie zal geschieden d. i. meer bepaald 
hoe of de treinen zullen worden saam gesteld en vervoerd. 

De onderstelling, dat het eigengewicht der kolenwagens bij 
8 ton laadvermogen, slechts 3,8 ton zal zijn, is voorzeker te 
gunstig, omdat een betrekkelijk groot aantal wagens van rem- 
toestellen moet worden voorzien. Evenmin mag onopgemerkt 
blijven, dat de adhaesiecoëfficient van Vt ^^ het hoog en met 
wouden bedekt gebergte zeer dikwijls niet zal bereikt worden. 

De ontwerper stelt zich voor , om de kolentreinen met dubbele 
tractie over 0,055 helling opwaarts te brengen. Nu bestaan 
tegen dubbele tractie op stangenbanen enkele bedenkingen, 
welke het vooralsnog, onraadzaam doen achten om deze methode 
aan een plan van exploitatie ten grondslag te leggen ^). 

Maar zelfs bij aanvaarding van het stelsel der ontwerpers, is 
het niet mogelijk, dat de beide locomotieven, welke een trein 



1) Vergelijk Rapport Til blz. 126 der Bijlagen en wel t. a pi.: „De inge- 
„nieur Biggenbach acht het gebruik van 110 meter straal geen bezwaar, 
„maar grooter kromtestraal zeer wenschelijk." 

Nog onlangs werd deze aangelegenheid met den heer R. behandeld, en 
mocht van dezen (bij uitnemendheid) deskundige, aan wiens meening wel 
niemand groote waarde zal ontzeggen, bij herhaling vernomen worden, dat 
100 meter als minimum moet gelden. 

Bij de in exploitatie zijnde Braziliaansche stangenbanen en bij die op den 
Drachenfels is 150 meter als kromtestraal genomen, terwijl bij de thans ge- 
bouwd wordende tandradbaan in de Neilgherries (Britsch Indië) tot 120 meter 
is gegaan. 

De spoorwijdte van al deze wegen is 1 meter. 

2) De ontwerpers hebben zich zeker beide locomotieven aan het benedeneind 
van den trein gedacht. Bij het aangenomen gering eigengewicht der wagens, 
kunnen de trekinrichtingen niet zoo zwaar geconstrueerd worden, als van de 
wagens der groote spoorwegen. 

Het bezwaar , verbonden aan het gebruik van dubbele tractie op de stangen- 
baan, geldt evenzeer bij het bezigen van een remwagen in den dalenden trein. 
De steUer van Rapport III besloot dan ook om, bij het samenstellen van het 
overzicht der exploitatie, niet op het gebruik van remwagens te rekenen, 
maar eerst de ondervinding hieromtrent uitspraak te laten doen. 
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van ongeveer 155 Ion (exclus. locomotieven) op 0,055 helling 
opwaarts duwen, met dien treinlast langs 0,104' helling dalen. 
Het totaal treingewicht mag dus hoogstens 40 ton (exclus. 
moteur) of bij dubbele tractie 80 ton bedragen , zoodat splitsing 
der treinen nabij de waterscheiding onvermijdelijk zal blijken. 

Het transportvermogen van den spoorweg wordt — met de 
aanvragers — voldoende geacht, maar al aanstonds zij daarbij 
aangeteekend , dat de treindienst — bij toename van verkeer — 
vrij gedrongen zal woorden. 

Op een spoorweg met der exploitatie zooveel moeielijkheden 
biedend alignement is — bovenal in Indië — nachtdienst zoo- 
veel mogelijk te vermijden, waarom men reeds bij het ont- 
werpen moet bedacht zijn, dat later vermeerdering der wissel- 
plaatsen noodzakelijk zal blijken en mogelijk moet zijn. 

Men zorge daarom voor horizontale gedeelten van voldoende 
lengte op afstanden van 4 a 5 kilometer, maar dit zal noodwen- 
dig leiden tot vermeerdering der helling op de aansluitende baan- 
vakken en wellicht de aanlegkosten doen stijgen. 

De verwachting, welke de aanvragers omtrent het verkeer 
koesteren , zal hun — ten minste in de eerste jaren der exploi- 
tatie — teleurstelling baren. 

Waar zij de jaarlijksche productie van steenkolen op 120.000 
ton stellen, — d. i. 20.000 ton meer dan in de Rapporten 
I — ni werd aangenomen — kan men gerust met hen medegaan. 
Hun onderstelling is , bij het voortdurend toenemend steenkolen- 
verbruik in den Archipel, geenzins overdreven te achten. 

De opbrengst uit het overig verkeer wordt op f 10,35 per 
dagkilometer geraamd en wel over de geheele lengte der kolenhjn. 
Dit cijfer is het gemiddelde van de opbrengst in Rapport I, 
gedurende de daar bedoelde eerste en tweede periode, geraamd, 
maar zal in de eerste jaren zeer zeker niet bereikt worden, 
terwijl bovendien uit die opbrengst niet tot een bruto-vervoer 
van ongeveer 90.000 ton mag besloten worden. 

De koffie, geoogst in de streken ten noorden van den ont- 
worpen spoorw eg gelegen , en het product uit de Laras Soepajang, 
zal te Solok ten vervoer worden aangeboden, met uitzondering 
van ongeveer 80 ton, welke aan den Terminus zal worden aan- 
gebracht. 

De koffie uit de onderafdeeling Solok zal , voor een groot deel , 
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op de velschillende stations tusschen Solok en de waterscheiding 
op den spoorweg komen. 

Het personenverkeer is — in aanmerking nemende de geringe 
bevolking van de terreinen tusschen de waterscheiding en 
Soengeï — hoogstens op 50 personen per dag in elke richting 
te stellen , terwijl beoosten Solok weinig reizigersvervoer is te 
verwachten. 

Overigens kan bezwaarlijk met zekerheid op meer dan 4000 
ton afvoer en i 0.000 ton opvoer gerekend worden, en zal ook 
dit vervoer grootendeels tot het traject tusschen de Haven en 
Solok beperkt blijven ^). 

De opbrengst van de hoofdlijn uit het verschillend verkeer , 
door de aanvragers op f Sm,15 per baankilometer over de 
geheele lengte d. i. op f 295.797,82'* geschat, zal vermoedelijk 
f 100.000 minder bedragen ^). 

Zooals reeds boven werd aangeteekend , omvat de conces- 
sie-aanvraag, behalve de ontginning der kolenvelden en den 
kolenspoorweg , bovendien den aanleg en de exploitatie van 
stoomtramwegen in de Bovenlanden en van Soengeï naar Padang 
benevens een stoomvaart op het meer van Singkarah. 

De stoomtramwegen zullen in hoofdzaak de richting volgen in 
Rapport n voor een spoorweg in de Bovenlanden aangewezen 
en daarbij zooveel mogelijk op bestaande wegen worden aange- 
legd; een spoorwijdte van 75 cM. a 80 cM. wordt voorgesteld, 
en in elk geval voor het gedeelte Padang Loewar — Pajakombo , 
wellicht voor de geheele lijn gekozen. 

Terwijl de in Rapport ïl voorgestelde spoorweg den ooste- 
lijken meeroever zou volgen , wenschen de aanvragers dit gedeelte 
(ter besparing van kosten) voorloopig door een stoomvaartdienst 
te vervangen. 

Het doet weinig ter zake of de ijzeren banen in de Boven- 
landen met den naam van tramwegen bestempeld worden, of 



1) Vergelijk Rapport I blz. 432 en verv. , benevens Kapport III blz. 91 en 
den aanhef van Hoofdstuk II dezer Kota. 

Met bovenstaande bemerkingen wil men volstrekt niet ontkennen , dat het 
door de aanvragers ondersteld verkeer niet kan verkregen worden, maar bij 
de groote onzekerheid, welke te dier zake wegens het ontbreken van eenig 
punt van vergelgking bestaat , is 't zeer gewaagd om meer te verwachten , dan 
met vrij groote zekerheid kan worden betoogd en gebiedt de voorzichtigheid 
om bij raming bovenstaande cijfers niet te overschrijden. 

2) Vergelijk brochure blz. 57. 
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dat ze spooi'wegen worden genoemd. Het is toch niet wel 
mogelijk om in enkele woorden het criterium te omschrijven, 
waaraan stoomtramweg en spoorweg moeten getoetst worden, 
om de juiste benaming te vinden *). 

Men kan de aanvragers toegeven , dat de tram- of spoorwegen 
van 75 cM. a 80 cM. spoorwijdte voldoende zullen voorzien in 
de behoeften van het lokaal verkeer in de Bovenlanden, terwijl 
met hen het bezwaar van overladen te Solok niet te hoog wordt 
aangeslagen ^). 

Evenwel mag aan dit secundaire net slechts dan een kleinere 
spoorwijdte dan die der hoofdlijn worden gegeven, wanneer 
dit werkelijk noemenswaardige besparing geeft. De bezuiniging 
moet van dien aard zijn, dat ze den last wettigt, welke voort- 
durend op de exploitatie wordt gelegd door het verplicht omladen 
van alle goederen en door de uitgaven en bezwaren onver- 
mijdelijk verbonden aan het bezigen van verschillend materieel, 
(zoowel moteurs als rijtuigen en wagenpark) op een net van 
zoo geringen omvang als dat van Midden-Sumatra zijn zal. 

De ontwerpers stellen zich voor kromtestralen van 25 meters 
te bezigen ^) , wat overeenkomt met een straal van ongeveer 
33 meter bij de meterspoorwijdte. 

Het gebruik van zulke kleine stralen moet ernstig worden 
ontraden. Men zegge niet, dat op verscheidene tramwegen in 
Nederland en elders zulke scherpe bogen dagelijks worden bereden , 
maar onderzoeke liever de gevolgen van dergelijk alignement op 
de exploitatiekosten. De treinweerstand stijgt in zulke scherpe 
bogen vrij aanzienlijk en nu mpge dit minder bezwaar hebben, 
waar de trein uit één rijtuig bestaat , het bezwaar is daarentegen 
des te grooter, waar de trein immer uit twee of meer voer- 
tuigen zal zijn saamgesteld en doet zich — behalve in hooger 
kosten der trekkracht — gevoelen in grooter slijting der wielbanden. 



1) Het eenvoudigst is wellicht de snelheid als toetssteen te bezigen IJzeren 
banen , waarop met geen grootere snelheid dan 15 KM. per uur gereden wordt 
zou men „tramwegen" kunnen noemen, terwijl de wegen bij grooter snelheid 
onder de cathegorie der „lokaalspoorwegen" te rangschikken zijn. Zoodra de 
maximum-snelheid meer dan 30 KM. per uur bedraagt, wordt de weg een 
zoogenaamde „VoUbahn" of hoofdspoorweg. 

2) Te recht wordt door de aanvragers de afvoerweg der steenkolen met 
grooter spoorwijdte ontworpen. Al moge een kolenspoorweg met 0,75 M. 
spoorwijdte aanvankelijk voldoend transportvermogen hebben, zoo is het toch 
met het oog op de toekomst wenschelijker , de hoofdlijn met de meterspoorwijdte 
te bouwen. 

3) Zie: brochure blz. 40. 
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Wel is waar kan men materieel gebruiken , dat zich bizonder 
eigent tot het rijden door scherpe bogen , maar het groote aantal 
bewegelijke deelen van zulke voertuigen vordert onvermijdelijk 
groote kosten van onderhoud. Dergelijk materieel is evenzeer 
voor de hoofdlijn te construeeren , maar strijdt tegen het beginsel , 
dat bij een spoorweg op Sumatra moet gevolgd worden , n. 1. 
eenvoud in alle deelen ; de daar te bezigen voertuigen en moteurs 
moeten zoo min mogelijk van saamgestelde contructie zijn. 

De aan het Departement van Koloniën voorhanden kaarten 
der spoorwegopname bevatten alle gegevens , ter beoordeehng der 
bezuiniging door vermindering der spoorwijdte te verkrijgen. 

De ontwerpers wenschen de tramlijnen zooveel mogelijk op 
de bestaande groote wegen te leggen, waardoor wel is waar 
de lengte geringer wordt, dan die der in Rapport II en III 
beschreven spoorwegen, maar groote hellingen onvermijdelijk 
zijn. Hun ontwerp zal dan ook voor de exploitatie meer be- 
zwaren opleveren ^). 

De ontvangsten op de Bovenlandsche spoorwegen en op den 
zijtak naar Padang zijn door de aanvragers niet te hoog geraamd. 
Het door hen verwachte vervoer zal spoedig na opening van 
die lijnen verkregen worden. 

De ontwerpers schatten de aanlegkosten van deze secundaire 
spooi'wegen of trambanen en van den stoomvaartdienst op het 
meer op f 3.344.000, welk bedrag, vermeerderd met 57o» tot 
f 3.506.000 stijgt en onder bijvoeging van een evenredig deel 
van ƒ4.000.000 voor «onvoorziene uitgaven» / 3.725.000 wordt ^). 

Van dit bedrag komt ongeveer f 2.144.000 voor het baanvaak 
Padang Pandjang — Pajakombo en f 4.644.000 voor de overige 
verbindingen en den stoomvaartdienst. 

Voor de mijnontginning wordt een kapitaal, groot in hoofd- 



1) De bezwaren, verbonden aan het gebruik van een voorspanmachine over 
een kort baanvak, worden in de brochure te licht geteld (zie blz. 39). Daar- 
enboven wordt aan een locomotief van 9 3/^ ton te groot trekvermogen toege- 
kend. De trekkracht kan bij de adhaesie-coëfficient van V? — en op een hoogere 
mag men niet rekenen — slechts 1390 Kg. zijn ; daalt de adhaesie tot Vg -, wat 
dagelijks zal voorkomen, dan is de trekkracht slechts 1220 Eg., terwijl de 
ontwerpers 1500 Kg rekenen (vergelijk blz. 36). 

2) Op blz. 55 der brochure wordt het kapitaal voor de stoomvaart op 
f 105.000 begroot , op blz. 56 daarentegen voor deze uitgaaf / 109.000 gesteld. 
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som f 708.000, noodig geacht, welk bedrag door de bijkomende 
kosten en onvoorziene uitgaven stijgt tot f 788.000 ^). 

Het kapitaal van f 17.000.000, dat de aanvragers meenen te 
moeten bijeen brengen , moet dus strekken tot dekking der uit- 
gaven, als hieronder nader is gespecificeerd. 



OMSCHRIJVmö 

DER 

OIJDERDEELEK 


Hoofdsom. 


Verschil- 
lende uit- 
gaven ad 


Onvoorziene 
uitgaven. 


Totaal. 


a. Kolenspoorweg 

h. Tramwegen en stoom- 
yaartdienst in de Boven- 
landen , benevens zijtak 
naar Padang 

c. Mijnontginning en ka- 
belspoorweg 

Samen. . . . 


f 11.208.000 

„ 3.344.000 
„ 708.000 


J 544.000 

„ 162.000 
„ 34.000 


f 785.000 

„ 219.000 
„ 46.000 


y 12.784.000 

„ 8.725.000 
„ 788.000 


ƒ 15.260.000 


/ 740.000 


ƒ 1.000.000 


f 17.000.000 



Volgens de aanvragers : «zijn de exploitatiekosten van den spoor- 
«weg globaal te ramen in verhouding tot de bruto-inkomsten» ') 

Deze uitspraak moge gelden , wanneer het spoorwegen betreft 
in Midden-Europa, met in hoofdzaak gelijksoortig saamgestelde 
tarieven . en beheerd volgens gelijke vrij algemeen gevolgde 
beginselen, maar ze is geheel onjuist, zoodra er sprake is van 
een spoorweg als de kolenlijn met een alignement , dat bezwaarlijk 
te vergelijken is met dat van een anderen spoorweg met gelijk 
verkeer. Bovendien zullen op den Sumatra spoorweg geheel 
exceptioneele tarieven gelden en kan zelfs van vergelijking met 
de oosterlijnen der Java-Staatsspoorwegen geen sprake zijn. 

De exploitatiekosten van zulke wegen kunnen slechts bij bena- 



1) De aanvragers rekenen , bij een jaarlijksche productie van 120.000 ton 
kolen, het benoodigde kapitaal: (zie brochure blz. 53.) 
a. voor de mijnontginning . . 7 ƒ 600.000 
h. voor den kabelspoorweg . . . 



108.000 



Totaal 
2) Zie : brochure blz. 52. 



/ 708.000 
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dering bepaald worden , door het opmaken eener gespecificeerde 
exploitatierekening, als in bijlage VII beproefd werd ^). 

Naar aanleiding van bovenstaande beschouwingen, kan thans 
getracht worden een antwoord te geven op de vraag: moet de 
spoorweg, welke voor den afvoer der Ombiliensteenkolen zal 
gebouwd worden, het hoofdgebergte bij Soebang of bij Padang 
Pandjang overschrijden? 
Daar evenwel die spoorweg slechts de stamlijn is, waaraan de 
Bovenlandsche stoom- of tramwegen moeten aansluiten en die 
wegen onmisbaar zijn ter verbetering van het transportstelsel, 
der Bovenlanden, moet de vraag echter ruimer gesteld en de 
kolenlijn beschouwd worden in verband met de Bovenlandsche 
stoom- of tramwegen. 

Een juist antwoord op een zoo algemeen gestelde vraag is 
evenwel niet gemakkelijk te geven; immei's doet zich hier in 
hooge mate de invloed van cijfers gevoelen en leggen de kosten, 
zoowel die van aanleg als exploitatie, een groot gewicht in de 
schaal. 

Cijfers kunnen evenwel alleen genoemd worden, bij behan- 
deling van concreete gevallen, wat er toe leidt de vraag aldus 
te formuleeren : 

Voor den afvoer der Ombilienkolen en de verbetering van 

het transportstelsel in de Padangsche Bovenlanden bestaan twee 

ontwerpen. 
Volgens beiden zullen de kolen met een transportkabel 

naar de oevers der Pamoeatan gebracht worden. 

Het eene ontwerp beoogt den afVocr met een spoorweg 

langs Solok , Padang Pandjang en Padang naar de Brandewijnsbaai 

gericht; het is uitvoerig beschreven in Rapport III en Hoofd- 
stuk I — III dezer nota. 

Te Padang Pandjang kan een spoorweg naar Pajakombo 

aan de hoofdlijn aansluiten; deze verbinding is beschreven in 

Rapport II. 
Volgens het andere ontwerp zullen de kolen met een 



1) De door den schrijver der brochure geraamde exploitatie-kosten zijn wellicht 
wat te hoog. 

Aanteekening verdient dat op de begrooting (blz. 57) geen bedrag is gebracht 
voor de exploitatie-kosten van den kabelspoorweg, welke boven (zie blz. 53 
dezer Nota) op 7 cents per tonkilometer zgn geschat 
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spoorweg langs Solok over den pas van Soebang naai' de 
Brandewijnsbaai gevoerd worden. 

Aan deze hoofdlijn zullen aansluiten : 

a. te Solok een tramweg naar Singkarah in verband met een 
stoomvaart op dit meer en een tramweg van den noorde- 
lijken meeroever langs Padang Pandjang naar Pajakombo; 

b, te Soengeï een zijtak naar Padang en de Moeara. 

Het ontwerp is toegelicht in de brochure der HH.Quarles c. s. 

De vraag is nu: 

welk dezer ontwerpen verdient de voorkeur, zoowel uit 
een geldelijk oogpunt als met het oog op de algemeene be- 
langen van de Padangsche Boven- en Benedenlanden ? 

Al dadelijk wordt opgemerkt, dat aan beide ontwerpen 
gemeen zijn : 

a. de transportkabel van de mijn naar de oevers der Pamoeatan ; 

b, de verbinding van Padang Pandjang met Pajakombo. 

Het doet hierbij niets ter zake of voor de sub b genoemde 
verbinding een spoorweg of een tramweg wordt voorgesteld. 
De redenenen, die voor een tramweg mogen pleiten, kunnen 
zich evenzeer doen gelden , als het eerste ontwerp tot uitvoering 
komt. De kosten van aanleg en exploitatie der sub a en b ge- 
noemde werken, zoowel als van de mijnontginning , kunnen 
verder buiten beschouwing blijven. 

Ter onderlinge vergelijking blijven dus: 

a. aan de eene zijde: 

de spoorweg van de oevers der Pamoeatan (Terminus) via 
Solok en Padang Pandjang naar Padang en Brandewijnsbaai ; 

b. aan de andere zijde: 

de spoorweg van de oevers der Pamoeatan langs Solok over 
den bergzadel van Soebang via Soengeï naar de Brandewijns- 
baai, met de aansluitende wegen als: 

1. een tramweg van Solok naar Singkarah met stoomvaart 
op het meer en tramweg van den noordelijken meeroever 
naar Padang Pandjang. 

2. tramweg van Soengeï naar Padang en de Moeara. 

Het vergelijkend onderzoek zal zich moeten uitstrekken over : 

A. de kosten van aanleg en uitrusting, met inbegrip van het 
benoodigd rollend materieel. 

B. de exploitatiekosten. 



75 

C. de algemeene belangen. 

D. de belangen der verdediging. 

A. De bouwkosten, 

Richtige vergelijking vordert , dat beide ontwerpen , in gelijke 
omstandigheden worden beschouwd. 

De cijfers der brochure hebben betrekking op een particuliere 
onderneming; de zuivere bouwkosten worden daarom verhoogd 
met een bepaald bedrag , zoowel voor rente-betaling gedurende den 
aanleg, als voor de uitgaven verbonden aan het verkrijgen der 
concessie en voor het overdragen daarvan aan een vennootschap. 
De ontworpen weg wordt daarbij gedacht uitgerust te zijn voor 
een vervoer van 120.000 ton kolen 'sjaars. 

In hoofdstuk III werden de totale kosten van aanleg van een 
spoorweg via Padang Pandjang, tot stand gebracht door een 
vennootschap , op / 12.800.000 geraamd , evenwel bij een jaar- 
lijksche productie van 100.000 ton. 

Bij een afvoer van 120.000 ton moeten enkele inrichtingen 
worden uitgebreid en is meer rollend materieel noodig. Met 
een en ander wordt zeker voldoende rekening gehouden, wan- 
neer het vereischt kapitaal op f 13.000.000 wordt geraamd. 

Voor dit bedrag wordt verkregen een spoorweg van den 
Terminus langs Solok , Padang Pandjang en Padang naar de Bran- 
dewijnsbaai. 

De uitvoering van het ontwerp der concessie zal daaren- 
tegen volgens de becijfering der aanvragers kosten: 

a. De kolenspoorweg ƒ' 1 2.487.000 

ft. Een stoomvaart op het meer van Singkarah 
en stoomtramwegen als: 

1. van Solok naar Singkarah, 

2. van den noordelijken meeroever naar Padang 
Pandjang , 

3. van Soengeï naar Padang en de Moeara. 

te zamen geraamd op. . . » 1.611.000 

Totaal 7 U.098.00 

Het in Rapport III bedoelde ontwerp zal dus bijna /* 1.100.000 
minder kosien dan het spoor- en tramwegnet , dat de concessie- 
aanvragers zich voorstellen tot stand te brengen. 
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Hel ontwerp van Rapport III geeft daarenboven (met minder 
kosten) meer dan de concessie-aanvrage n.1. een doorgaanden 
spoorweg van den Terminus via Solok naar het knooppunt der 
voornaamste Bovenlandsche wegen en van daar onmiddellijk langs 
de hoofdplaats van het gewest naar de plaats van verscheping. 

Volgens de concessie-aanvraag zal daarentegen in het verkeer 
van de Bovenlanden (Padang Pandjang) met de Benedenlanden 
worden voorzien door een spoor- of tramweg naar Solok , onder- 
broken door een stoomvaartdienst , terwijl al wat voor de hoofd- 
plaats is bestemd nogmaals te Soengeï van vervoermiddel moet 
veranderen. 

De complex, welke de concessie-aanvraag aanbiedt als aequivalent 
van hetgeen Rapport III bedoelde, schenkt het verkeer niet de 
gemakken en voordeden, welke de doorgaande spoorweg kan 
en zal aanbieden. 

B. De exploitatie-kostm. 

Bij beoordeeling van een spoorwegproject is het bedrag der 
vermoedelijke exploitatiekosten een factor, waarmede evenzeer 
rekening is te houden, als met de kosten van aanleg. 

Voor den Sumatra-spoonyeg is goedkoop kolenvervoer hoofdzaak. 

De aanvragers vermeenen, dat hun ontwerp aan dezen eisch 
voldoet en dat de kortere weg door hen voorgesteld uit dien 
hoofde de voorkeur verdient, boven den langeren weg over 
Padang Pandjang. 

Volgens hen: «zou het zeer zijn af te keuren, de kolen, die 
«het massaal vervoer vormen, dat bij uitnemendheid goedkoop 
«moet zijn, over een onnoodig langeren weg te slepen, waar- 
«door de verkoopprijs hooger wordt.» *) 

Deze apodictische uitspraak, wellicht door velen gehuldigd, 
is evenwel geheel onjuist. De zelfkosten van het vervoer 
tusschen twee punten zijn niet uitsluitend afhankelijk van de 
absolute baanlengte, maar integendeel voor verscheidene onder- 
deden der exploitatie van de zoogenaamde virtuëeie lengte d. i. 
van het alignement van den weg, ^) 

Beantwoording van de vraag: «of het vervoer van een ton 



1) Zie: brochure blz. i6. 

2) Yergelgk ook de 2de en 3de alinea van blz. 42 der brochure; de daar 
gegeven uitspraken zgn geheel oi\]ui8i 
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«steenkolen langs den weg via Soèbang minder zal kosten , dan 
«langs den omweg over Padang Pandjang» , vordert een speciaal 
onderzoek. 

Bijlage VIII geeft een proeve van de wijze, waarop een der- 
gelijk onderzoek kan worden ingesteld. 

Eenvoudigheidshalve naar die bijlage verwijzende, zij hier 
slechts aangeteekend dat de proeve leert dat — bij een jaar- 
lijksche productie van ongeveer 100.000 ton steenkolen — de 
exploitatie van den spoorweg via Padang Pandjang ongeveer 
evenveel zal kosten als van den korteren weg via Soebang. 

Deze uitkomst zal zelfs waar blijven, wanneer sommige ïn 
bijlage VII bepaalde cijfers gewraakt worden. De betrekkelijke 
waarde der beide ontwerpen verandert niet bij wijziging van 
enkele cijfers. Integendeel, wanneer de kosten der trekkracht, 
in bijlage V bepaald, te laag worden geacht en men voor dit 
belangrijk onderdeel der exploitatie een hooger cijfer aanneemt, 
zullen de exploitatiekosten van den via Soebang ontworpen* 
spoorweg daardoor in nog hooger mate stijgen. 

Hierbij zij nog opgemerkt, dat de exploitatie van den in de 
concessie-aanvraag bedoelden kolenspoorweg evenveel kost, als 
van den geheelen spoorweg via Padang Pandjang , wanneer over 
dien weg niet alleen de kolen vervoerd worden , maar bovendien 
alle andere producten der Bovenlanden , benevens de aangenomen 
op -en afvoer en het personenverkeer. 

Juiste vergelijking van de exploitatiekosten der beide richtingen 
vordert dus, om voor het ontwerp der concessie-aanvraag nog 
in rekening te brengen de uitgaven, welke de exploitatie der 
tramlijnen en de stoomvaart zullen vorderen. 

De aanvragers ramen een en ander als volgt: 

a. van den zijtak Soengeï- -Padang — Moeara . . 

b. » » » Solok — Singkarah 

c. » » » meeroever Padang Pandjang 18,7 

KM. ad f 3480 per KM. . . . 

d. stoomvaart op het meer ........ 

Samen. . , f iMMi 

De exploitatie van den complex der concessie-aanvraag , welke 
aequivalent geacht wordt met den spoorweg beschreven in 
Rapport III, zal dus ongeveer f 140.000 per jaar meer kosten, 
dan van dien spoerweg. 

De exploitatiekosten der zijlijnen zijn door de aanvragers vrij 
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hoog geraamd , maar zelfs bij eenige vermindering van dit cijfer 
zal gereedelijk worden toegegeven, dat de richting via Padang 
Pandjang ook van het standpunt van den exploitant de voorkeur 
boven de andere verdient. 

De exploitatiekosten van het geheele net drukken op het 
bedrijf; hoe geringer die uitgaaf is , voor des te lager prijs kan 
het vervoer der kolen zeewaarts geschieden en des te gemakke- 
lijker kunnen de Ombilienkolen met andere soorten concureeren. 

C. De algemeene belangen. 

Dat spoorweg-aanleg — mits oordeelkundig behandeld — in 
hooge mate de welvaart der Padangsche Boven- en Beneden- 
landen kan bevorderen, zal door ieder, die slechts eenigermate 
met den tegenwoordigen toestand van land en volk bekend is, 
gereedelijk worden toegegeven. 

Men verbinde daartoe op de meest economische wijze zoowel 
de centra van productie en bevolking onderling, als met de 
hoofdplaats en de haven. 

Padang, de hooldplaats van het gewest en de zetel van het 
Bestuur, zal — dank zij haar ligging en de bestaande toe- 
standen — steeds haar rang onder de andere plaatsen behouden. 
Bij de keuze der richting is hiermede rekening te houden. 

Tusschen de hoofdplaats en de Bovenlanden bestaat een vrij 
levendig verkeer, zoowel van personen als goederen, wat inzon- 
derheid aan Kajoetanam en Padang Pandjang ten goede komt. 
Laatstgenoemde plaats ligt in een bijzonder welvarende zeer 
dicht bevolkte en productieve landstreek, die zuidwaarts reikt 
tot het meer van Singkarah en zich noordoostwaarts tot Fort 
de Koek en Pajakombo uitstrekt. 

De oiiderafdeeHng Oud — Agam, in het midden waarvan Fort 
de Koek ligt, telt bijna 12000 inwoners per vierkante geogra- 
fische mijl , terwijl in de onderafdeelingen Pajakombo , Batipoe 
en de X Kota's, respectievelijk 5600, 8400 en 6300 menschen 
op deze oppei^lakte wonen. 

De landstreek ten zuiden van het meer van Singkarah is 
daarentegen minder dicht bevolkt. 0. a. zijn in de XX Kota's 
3720, in de onderafdeeling Solok 3430 en in Soepajang slechts 
850 inwoners per vierkante geografische mijl ^). 



1) Vergelijk het kaartje, in Bapport I tegenover blz. 50 geplaatst 
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De koffieproductie houdt vrij wel gelijken tred met de bevol- 
kingsdichtheid. 

Over den weg, welke van Pajakombo naar Padang Pandjang leidt , 
wordt ruim 35000 pikol gouvernementskoffie vervoerd, terwijl 
de productie der afdeelingen Batipoe en X Kota's op 6200 pikol 
kan gesteld worden. 

De hoeveelheid gouvernementskoffie der onderafdeeling Fort 
v/d Capelle, die aan den noordelijken meeroever den spoorweg 
zal bereiken, bedraagt ongeveer 30.000 pikol. 

In de XX Kota's (Singkarah en Djambah) wordt — behalve 
de particuliere koffie — ongeveer 15000 pikol gouvernements- 
product geoogst. 

Tegenover deze productie (samen ongeveer 86000 pikol) is 
de hoeveelheid, welke te Solok en in de pakhuizen ten zuiden 
van het meer wordt afgeleverd, betrekkelijk onbeduidend ^). 

De meest voortbrengende, best bevolkte afdeelingen zijn uit 
den aard der zaak omgekeerd de grootste consumenten der 
geïmporteerde artikelen. 

Bij het ontwerpen van een spoorwegnet ter Westkust moet 
dus 't streven zijn , om die middelpunten van bevolking , pro- 
ductie en verbruik op de meest voordeelige wijze met Padang 
en de Haven te verbinden, zonder daarbij de locale belangen 
over 't hoofd te zien. 

Het verkeer met Pajakombo en Fort de Koek zal steeds over 
Padang Pandjang geleid worden , welk ontwerp ook tot uit- 
voering kome. Evenzoo zal het station van af- en opvoer voor 
Tanah Datar, Batoe Tabar (nabij den noordelijken oever) zijn. 

Dit leidt al aanstonds tot een onderzoek naar de verbinding 
dier twee stations der toekomst met Padang en de Haven, zoo- 
wel bij uitvoering van het ontwerp van Rapport Hl, als bij 
overgang van het hoofdgebergte nabij Soebang. Het is evenwel 
wenschelijk dit onderzoek ook uit te strekken tot Singkarah en 
Solok, twee aanzienlijke plaatsen, waar een betrekkelijk belang- 
rijke hbeveelheid koffie wordt aangevoerd. 

Dit onderzoek, dat de betrekkelijke waarde der beide ver- 
bindingen zal leeren kennen, moet uit den aard der zaak op 
technischen grondslag berusten en is daarom in bijlage X 
ingesteld. 



1) Vergelijk Bapport 1, Hoefdstuk VI, Bijlage Litt. C. 



80 

Onder verwijzing naar die bijlage woi^t hier slechts aangeteekend: 

1 . het verkeer van Solok met Padang en met de Haven viordt 
iets meer gebaat door een spoorweg over den bei^zadel 
van Soebang, dan door een verbinding over Padang Pandjang; 

2. beide richtingen hebben voor Singkarah nagenoeg gelijke 
waarde; die over Padang Pandjang is iets vooixleeliger; 

3. het verkeer van Batoe Tabar en van Padang Pandjang en 
daarmede dat van Tanah Dalar , Agam en de L Kota's heeft 
overwegend belang bij aanleg van een spoorweg via Padang 
Pandjang. Het ven^oer van en naar de Haven , naar en van 
Batoe Tabar zal ongeveer 24%» dat naar en van Padang 
Pandjang ongeveer 2697o meer kosten via Soebang, dan 
langs een spoorweg door de kloof der Aneh. 

Beide richtingen hebben gelijke waarde voor het lokaal ver- 
keer, waaronder hier wordt verstaan het verkeer tusschen de 
verschillende Bovenlandsche stations onderling. 

De keuze tusschen beide richtingen, uit het oogpunt der 
algemeene welvaart , kan na 't voorafgaande niet moeielijk zijn. 

De spoorweg via Padang Pandjang zal in veel hooger mate 
tegemoet komen aan het verkeer der Bovenlanden met de Haven, 
dan die, welke de concessie-aanvragers bedoelen. 

Het verkeer van het meest bevolkte, meest productieve en 
rijkste gedeelte der Residentie, met de Benedenlanden en de 
Haven zal langs een spoorweg via Padang Pandjang minder 
kosten dan langs een weg via Soebang. 

Laatstgenoemde richting heeft bovendien niet de minste 
waarde voor de Benedenlanden. 

Het verkeer tusschen de Beneden- en Bovenlanden is even- 
wel niet geheel onbeteekenend , al mag 't niet meetellen , waar 
andere belangen den doorslag geven. 

De spoorweg via Padang Pandjang zal Kajoetanam met de 
hoofdplaats en enkele belangrijke marktplaatsen onderling ver- 
binden. De onderafdeeling Kajoetanam is in de laatste jaren in 
welvaart toegenomen. Een spoorweg via Soebang zal het ver- 
keer grootendeels aan den grooten weg onttrekken en de zich 
thans eetiigzins ontwikkelende landstreek zal tot den vorigen 
toestand terugkeeren. De spoorweg via Padang Pandjang zal 
daarentegen de welvaart dier onderafdeeling krachtig bevorderen. 
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D. De belangen der defensie. 

Volgens de brochure beantwoordt een spoorweg over den 
bergzadel van Soebang beter aan de eischen, uit een militair 
oogpunt aan den spoorweg te stellen, dan de richting over 
Padang Pandjang ^). 

Tegen deze meening zou kunnen worden aangevoerd, dat 
Sumatra's Westkust waarschijnlijk nimmer tegen een buiten- 
landschen vijand zal behoeven verdedigd te worden en de strijd 
om Indie's bezit, niet daar ginds zal worden beslecht. 

Maar zelfs zij, die een andere meening deelen, zullen bij 
eenig nadenken moeten toegeven , dat een spoorweg over Padang 
Pandjang de verdediging niet meer zal schaden dan een weg 
via Soebang. 

Geen der beide richtingen wordt door een versterkte plaats 
bestreken. Padang is een geheel open stad; op geen punt der 
Westkust bestaat een verdedigingswerk van eenige beteekenis. 

Een buitenlandsche vijand, aan wien de landing niet door de 
marine kan worden belet, zal — in de Boengoesbaai , of in de 
Brandewijnsbaai landende — zich betrekkelijk spoedig van den 
spoorweg kunnen meester maken, welke richting ook gekozen 
worde. 

Kunnen de onzen niet stand houden en moeten ze zich in de 
Bovenlanden terugtrekken, dan kan dit langs beide richtingen 
geschieden , maar den spoorweg naar Padang Pandjang volgende , 
zijn ze spoediger in het hart der Bovenlanden, waar de hulp- 
middelen voor het onderhoud niet zullen ontbreken, dan wan- 
neer daartoe een spoorweg over Soebang moet gebruikt worden. 

Omgekeerd zijn de garnizoenen van Padang Pandjang en Fort 
de Koek spoediger naar Padang of de Haven gebracht langs 
den in Rapport III voorgestelden spoorweg, dan langs den 
omweg over Singkarah, Solok en Soebang ^). 

Zoowel de een als de andere spoorweg kan in denzelfden 
tijd voor den vijand onbruikbaar worden gemaakt; hiertoe staan 
voldoende middelen ten dienste, terwijl hierop bij den aanleg 
kan gerekend worden. 

De richting door de Kloof der Aneh heeft daarentegen waarde. 



1) Zie: brochure blz. 44. 

2) Te Pajakombo en Solok zijn slechts weinig troepen aanwezig. De bezetting 
van Fort v/d Capelle is ingetrokken. 

6 
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wanneer een landing ten noorden van Padang of te Priaman 
mogelijk wordt geacht en kan belangrijke diensten bewijzen bij 
onlusten in de Bovenlanden. Het zal dan wenschelijk zijn de 
te Padang aanwezige krijgsmacht langs den kortsten weg te 
vereenigen met de garnizoenen van Padang Pandjang en Fort 
de Koek, waartoe de spoorweg door de Kloof der Aneh de 
gelegenheid geeft. 

In zake de belangen der defensie kan slechts een deskundige 
beslissen en moet de leek zwijgen, maar hoogstwaarschijnlijk 
zijn ze niet gewichtig genoeg om de keuze tusschen beide rich- 
tingen te leiden, terwijl veel pleit voor de meening, dat de 
richting via Padang Pandjang ook deze belangen beter dient, 
dan die der concessie-aanvraag. 

Samenvatting van de boven ontwikkelde beschouwingen , geeil 
de volgende uitkomsten : 

i. De aanleg van een spoorweg over den bergzadel van Soebang 
met bijbehoorende nevenbanen zal grooter kapitaal vorderen , 
dan de bouw van een spoorweg via Padang Pandjang. 

2. De exploitatie van den over Soebang ontworpen weg zal 
meer kosten dan van een spoorweg in Rapport III voor- 
gesteld. Bovendien drukken op het verkeer van de Boven- 
landen met Padang en met de Haven de uitgaven voor de 
exploitatie der nevenbanen en van den stoomvaartdienst. 

3. Het vervoer van steenkolen, goederen en personen kan dus — 
bij gelijken omvang van het verkeer en gelijke winsten der 
onderneming — onder lager tarieven plaats vinden langs 
een weg door de kloof der Aneh , dan langs een spoorweg , 
welke het hoofdgebergte bij Soebang overschrijdt. Omgekeerd 
zullen bij gelijke tarieven de winsten der onderneming 
grooter zijn, bij een weg volgens eerstgenoemde richting 
dan bij een volgens die der concessie-aanvraag. 

A. De algemeene belangen der Bovenlanden worden meer gebaat 
door den aanleg van een spoorweg via Padang Pandjang, 
dan door uitvoering van het ontwerp in de concessie-aan- 
vraag bedoeld. Laatstgenoemde spoorweg zal aan de Beneden- 
landen geen voordeel brengen ; een spoorweg door de 
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kloof der Aneh , zal daarentegen de ontwikkeling dier land- 
streek bevorderen. 

5. Beide richtingen kunnen de belangen der verdediging dienen 
en hebben waarde voor den verdediger. Een spoorweg 
over Padang Pandjang veroorlooft sneller concentratie der 
troepen en heeft bovendien grooter waarde dan de andere 
richting bij een offensief optreden in geval van onlusten in 
de Bovenlanden. 



BESLUIT. 



De vorige bladzijden werden gewijd, zoowel aan een onder- 
zoek naar de bouw- en exploitatiekosten van een spoorweg, 
welke — over Padang Pandjang gericht — het Kolenveld met 
de Haven zal verbinden, als aan de beantwoording der vraag 
of een spoorweg via Soebang met zijlijnen in de Bovenlanden 
niet de voorkeur boven eerstgenoemden weg verdient. 

Het is wenschelijk de uitkomsten van dit onderzoek hier kort 
saam te vatten. 

Een Maatschappij, welke zich den aanleg van een spoorweg 
van de oevers der Pamoeatan over Solok, Padang Pandjang en 
Padang naar de Brandewijnsbaai ten doel stelt, kan dien weg 
bouwen en inrichten voor een vervoer van i 00.000 ton kolen 
's jaars voor f 12.800.000 en voor een transport van 120.000 
ton kolen voor ongeveer f 13.000.000. 

Bij staatsaanleg zal daarentegen dezelfde weg ongeveer / \ .700.000 
minder kosten, zoowel omdat dan gewoonlijk de aanlegkosten 
niet met de rente der uitgegeven bedragen worden vermeerderd , 
als omdat de onkosten, welke inbreng en overdracht der con- 
cessie gewoonlijk vorderen, achterwege blijven. 

De netto-winst, waaronder hier verstaan wordt het vei'schil 
tusschen de totale ontvangsten en de exploitatiekosten (laatst- 
genoemde vermeerderd met een bijdrage voor fondsen) , zal — bij 
een jaarlijkschen afvoer van i 00.000 ton kolen — /" 435.000 be- 
dragen, en bij vermeerdering dezer hoeveelheid tot 120.000 ton 
tot f 555.000 stijgen. 

Het aan den aanleg besteed kapitaal zal dus voor den Staat — 
dank zij het niet in rekening brengen van rente gedurende den 
bouwtijd — bij een jaarlij ksch vervoer van 100.000 ton kolen 
ongeveer 47o, bij een vervoer van 120.000 ton 's jaars bijna 
57o rente afwerpen. 
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Een Vennootschap moet zich — door de uitgaven voor haar 
onvermijdelijk verbonden aan de overname der concessie, aan 
rentebetaling gedurende den aanleg, koersverlies bij uitgifte 
van leeningen enz. — te vreden stellen met een rente van 
ruim 3,47o in de boven eerstbedoelde en van 4,27 V^ in de 
tweede periode. 

Hierbij is ondersteld, dat de eigenlijke bouwkosten in beide 
gevallen gelijk zijn en dat Staat en Vennootschap even zuinig 
exploiteeren. 

Hoogstwaarschijnlijk evenwel, zal de Maatschappij, welke con- 
cessie voor den aanleg van een spoorweg verlangt, tevens de 
mijnontginning onder haar werkkring opnemen. Bij deze zeer 
logische combinatie zullen de rentebedragen met ongeveer 
0,57o vermeerderen. 

De onderneming, welke zich zoowel de ontginning der mijn 
als den aanleg en de exploitatie van bovenbedoelden spoorweg 
ten doel stelt, zal dus aanvankelijk geen schitterende fmantieele 
uitkomsten verkrijgen. Bij uitbreiding der mijnontginning en 
geregelden afzet der steenkolen zullen de winsten geleidelijk 
vermeerderen ; wanneer jaarlijks 200.000 ton verkocht worden , 
stijgt de winst tot 8,47o- Bovendien zij niet vergeten, dat de 
ontvangsten uit het gewoon goederen- en het personenverkeer, 
hoogstwaarschijlijk hooger zullen zijn, dan de raming, welke 
aan bovenstaande rekening van rente ten grondslag strekte. 

De onderneming zal evenwel aanvankelijk geldelijken steun 
van staatswege niet kunnen ontbeeren. 

De vraag , onder welken vorm die steun kan verleend worden , 
werd hier niet behandeld. 

Wenscht eene Maatschappij daarentegen de kolenafvoer over 
den pas van Soebang te leiden , dan zal de door haar te bouwen 
kolenspoorweg , uitgerust voor een vervoer van 120.000 ton 
kolen 's jaars, bijna f 12.500.000 kosten, dus ruim f 500.000 
minder dan de begrooting van den spoorweg over Padang 
Pandjang bedraagt. 

Een directe spoorweg van de oevers der Pamoeatan naar de 
Haven heeft evenwel slechts waarde voor het steenkolenvervoer. 
Die weg moet dus worden aangevuld door een zijlijn naar 
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Padang en een andere van Solok naar Padang Pandjang, des- 
noods met vervanging van den spoor- of tramweg langs het 
meer van Singkarah door een stoomvaartdienst. Eerst met die 
aanvulling kan de kolenspoorweg vergeleken worden met den 
bovenomschreven weg over Padang Pandjang. 

De bouwkosten van dit spoorwegnet zijn geraamd op onge- 
veer f i4.i00.000 of f i. 100.000 meer dan de weg via Padang 
Pandjang zal kosten. 

De exploitatie van den eigenUjken kolenspoorweg zal echter 
reeds evenveel kosten, als van den langeren weg via Padang 
Pandjang, waarover — met de voor die lijn geraamde uitga- 
ven — tevens de producten en reizigers der Bovenlanden naar 
Padang en de Haven vervoerd worden. 

Terwijl de ontvangsten op den geheelen complex waarschijn- 
lijk niet hooger zullen zijn, dan op den eerst beschreven weg, 
zullen de exploitatiekosten daarentegen belangrijk meer bedragen. 

De meerdere uitgaven zullen ongeveer gelijk zijn aan de exploi- 
tatiekosten van de zijlijn naar Padang, van de zijtakken in de 
Bovenlanden en van den stoomvaartdienst op het meer. 

De Maatschappij , welke den weg over Soebang met de daarbij 
behoorende zijtakken aanlegt en exploiteert, zal dus niet alleen 
evenzeer als bij aanleg van een weg via Padang Pandjang den 
geldelijken steun van den Staat behoeven, maar die geldelijke 
hulp — onder welken vorm dan ook verleend — zal grooter 
moeten zijn, dan die, welke bij aanleg van een weg over 
Padang Pandjang noodig is. 

Moest de spoorweg uitsluitend dienen om den afvoer der 
Ombilienkolen zeewaarts mogelijk te maken, dan zouden beide 
richtingen voor dit doel even> bruikbaar zijn ; de zelf kosten van 
het vervoer zouden langs beide richtingen nagenoeg gelijk zijn. 

De spoorweg moet evenwel tevens bijdragen tot de ontwik- 
keling der te doorsnijden landstreek. De voornaamste gedeelten 
van de Bovenlanden moeten daarom onderling en met de Haven 
verbonden worden. De voorstanders van de richting via Soebang, 
wenschen te dien einde zijlijnen te maken, terwijl een weg 
volgens de andere richting reeds dadelijk aan de behoeften der 
Bovenlanden te gemoet komt. 

Zoowel bij de eene als bij de andere richting kan te Padang 
Pandjang een lijn naar Pajakombo aan het spoorwegnet aan- 
sluiten en wordt voldaan aan den eisch, tot onderlinge ver- 
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binding van de centra van bevolking, van productie en van 
verbruik. 

Daarentegen voorziet de richting via Padang Pandjang in alle 
opzichten aan de dringende behoefte van betere gemeenschap 
der Bovenlanden met Padang en de Haven. 

Het verkeer van deze, door de natuur zoo rijk bedeelde, 
landstreek met de Haven, de afvoer der landbouwproducten en 
de opvoer van alle geimporteerde artikelen voor een zeer wel- 
varende bevolking zullen via Padang Pandjang veel sneller en 
goedkooper geschieden dan langs een spooi'weg over den berg- 
zadel van Soebang. De waarde van eerstgenoemde richting 
boven de andere is inderdaad overwegend groot. Het geheele 
vervoer tusschen Padang en de Haven aan de eene zijde en 
Oud-Agam met de L Kota's ter andere zijde, een verkeer dat 
in omvang dat der andere Afdeehngen overtreft , zal via Padang 
Pandjang ruim twee en een half maal goedkooper zijn , dan langs 
de andere route. 

Bovendien zal de lijn over Padang Pandjang ten goede komen 
aan een groot deel der Benedenlanden , welk gewest door een 
spoorweg in de andere richting volstrekt niet gebaal wordt. 

Uit een militair oogpunt hebben beide richtingen waarde, 
maar is nog eenig voordeel aan de zijde van den weg, die de 
Brandewijnsbaai onmiddellijk met Padang Pandjang verbindt. 

Ken spoorweg door de kloof der Aneh , de Bovenlanden bij 
Padang Pandjang bereikende , geeft met minder kapitaal en ge- 
vinger exploitatiekosten dan een spoorweg door het dal der 
Soemanie over den bergzadel van Soebang met aansluitende 
zijlijnen : 

a. even goedkoop transport der kolen; 

6. gelijke verbinding van de hoofdplaatsen der Bovenlanden 
onderling; 

c. goedkooper vervoer tusschen de middelpunten van be- 
volking, productie en verbruik aan de eene zijde en de 
hoofdplaats en de zee aan de andere zijde; 

d. een goeden transportweg in de Benedenlanden , waarin de 
andere richting niet voorziet. 

De keuze kan niet twijfelachtig zijn. Het ontwerp in Rapport 
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III en in de vorige bladzijden, aanbevolen, beantwoordt in alle 
opzichten aan den eisch, welke allerwege aan een spoorweg 
moet gesteld worden, n. 1. met het kleinste kapitaal en de ge- 
ringste exploitatiekosten het best te voorzien in de behoeften 
van het verkeer. 

De weg over Padang Pandjang verdient zoowel uit een technisch 
als volkhuishoudkundig oogpunt de voorkeur boven het andere 
ontwerp. 

Men vergete nimmer, dat het belang van den Staat — zelfs 
wanneer geen geldelijken steun, onder welken vorm ook , verlangd 
wordt — ten nauwste betrokken is bij de te volgen richting. 
Wanneer concessie verleend wordt voor een spoorweg, w^elke 
niet aan bovengestelden eisch voldoet, wordt steeds een econo- 
mische fout begaan; dit is te meer het geval, wanneer een 
tweede spoorweg onbestaanbaar is. De gevolgen der verkeerde 
keuze blijven steeds drukken op het verkeer. De Vennootschap , 
welke de concessie uitvoert, kan zich wel is waar schadeloos 
stellen door het heffen van tarieven , behoorlijk in verband met 
de geldelijke lasten der onderneming, maar de onmiddellijk 
belanghebbenden bij goedkoop vervoer — en dat zijn hier niet 
alleen de Staat en de bevolking , maar alle steenkolenverbruikers 
in den Archipel — worden voor immer belast met een cijns, 
waaraan zij zich niet kunnen onttrekken. Geen der betrokkenen , 
zelfs niet de kapitalist, die de noodige gelden verstrekte, heeft 
eenig voordeel bij den eenmaal beganen en later niet meer te 
herstellen misslag. 

Met opzet is de aanleg van een spoorweg via Padang Pandjang 
naar Pajakombo hier niet verder behandeld. Deze verbinding 
heeft niet den geringsten invloed op de betrekkelijke waai^de 
van beide ontwerpen ; zij past zoowel bij het eene als bij het andere. 

De vraag of die zijlijn met een spoorwijdte van i Meter moet 
worden aangelegd, of dat een weg met 0.75 Meter spoorwijdte 
voldoende en voordeeliger is, kan voorshands onbeantwoord 
blijven. De voorhanden gegevens — door de spoorwegopname 
indertijd verzameld — bevatten alle elementen ter richtige waar- 
deering van dit verschil in spoorwijdte. 

Het is raadzaam — zoowel bij aanleg van staatswege als door 
een Maatschappij — voorloopig niet over te gaan tot de ver- 
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binding van Padang Pandjang met Pajakombo, maar hiermede 
eerst te beginnen na voltooing van de hoofdlijn. 

De aanleg en de exploitatie dier zijlijn kan begrepen worden 
in de te verleenen concessie. 

De gronden in de Rapporten I — III aangevoerd , om de nood- 
zakelijkheid van spoorwegaanleg ter Sumatra's westkust te be- 
toogen, hebben nog niets van hun geldigheid verloren. 

Integendeel — nog meer dan vroeger pleiten thans al de 
destijds ontwikkelde redenen, om niet langer te dralen, maar 
zoodra mogelijk een der best bevolkte en meest voortbrengende 
gewesten van het rijke Insulinde te doen deelen, in de voor- 
deelen van verbeterde gemeenschapsmiddelen. 

De steenkolenrijkdom van het Ombilienveld zal wel immer 
den krachtigsten hefboom tot spoorwegaanleg blijven. 

De groote waarde van geregelden aanvoer der onmisbare 
brandstof wordt door niemand ontkend en die waarde vermeer- 
dert , naarmate het steenkolenverbruik in den Archipel toeneemt. 
Het nooit te miskennen gewicht der oorlogsmarine, de aanleg 
van spoorwegen op Java , de uitbreiding der stoomvaart en de — 
zij 't dan ook langzame — toename der nijverheid , zullen steeds 
meer en meer behoefte doen gevoelen aan aanvoer van steen- 
kolen, uit een nabij gelegen haven, geheel vrij van de econo- 
mische en politieke invloeden, welke dien aanvoer uit Europa 
steeds zullen beheerschen. 

Onmisbaar zijn dan ook de voordeden , welke ontginning der 
Ombilien-mijnen zal opleveren, zoowel voor den Staat, als voor 
de ontwikkeling der nijverheid en voor de uitbreiding van 
spoorwegen en stoomvaart. 

Wordt deze waarheid niet erkend , zoo zal hoogstwaarschijnlijk 
niet spoedig tot aanleg van spoorwegen in Midden-Sumatra 
worden overgegaan. 

De toekomst der Padangsche Boven- en Benedenlanden hangt 
inderdaad ten nauwste zamen met de waarde aan het Ombilien- 
veld toegekend. 

Bij beoordeeling van de noodzakelijkheid van den aanleg dier 
spoorwegen en der te kiezen richting worde evenwel nimmer 
vergeten , dat — zelfs afgezien van ontginning der kolenlagen — 
dringend behoefte bestaat aan verbetering der gemeenschapswegen. 
Met den aard en den omvang dier behoeften moet worden 
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rekening gehouden. — Een spoorweg als de ontworpene is 
onbestaanbaar , wanneer daarover geen kolen vervoer plaats heeft. 
Moest de weg uitsluitend dienen voor het vervoer van personen , 
landbouwvoortbrengselen en verbruiksartikelen , dan zou een lijn 
van de Brandewijnsbaai langs Padang , Padang Pandjang en Fort 
de Koek naar Pajakombo in aanmerking komen. Eerst daarna 
zou van een te Padang Pandjang aan de hoofdbaan aansluitende, 
zuidwaarts gerichte , zijlijn sprake kunnen zijn. In dit geval zouden 
evenwel de stoombanen volgens een minder eischen stellend bouw- 
programma, dan het ontwikkelde, moeten gebouwd worden. 
Tramwegen met een spoorwijdte van 0,75 meter zouden voldoende 
zijn. Aanleg dier wegen zou evenwel ook dan nog zeer wen- 
scheJijk wezen. 

Het belang der Padangsche Boven- en Benedenlanden bij den 
aanleg van spoorwegen moet niet gering worden geacht. 

Terwijl 't opwekkend is te kunnen wijzen op belangrijke uit- 
breiding der particuliere landbouwnijverheid en op de toenemende 
opbrengst der in de Bovenlanden verspreide koffieondernemingen , 
kan evenwel niet ontkend worden, dat de algemeene toestand 
van een der meest door de natuur bedeelde gewesten , niet van 
vooruitgang getuigt. De omvang van den lijnwaadhandel is 
thans niet grooter dan enkele jaren geleden ; de invoer van door 
den inlander verbruikte overzeesche producten neemt slechts toe 
voor zeer enkele artikelen. 

De welvaart van den inlander zal vermeerderen bij uitbreiding 
der particuliere landbouwnijverheid, waardoor tevens de be- 
teekenis van het Gewest grooter zal worden. Die nijverheid 
heeft geen behoefte aan eenzijdige bescherming ; ze zou daar — 
als overal elders — op den duur belemmerend en verlammend 
werken. 

Wegruiming van bestaande hinderpalen, maar bovenal ver- 
betering van het transportstelsel, het beschikbaar stellen van 
goedkoope vervoermiddelen, zal daar ginds op Sumatra even 
gunstig werken, als overal elders. 

Het geheele vervoer, zoowel van de voortbrengselen der 
gouvernementscultuur als van die der bijzondere nijverheid, is 
thans geheel afhankelijk van den toestand van den veestapel. 
De inlander kan slechts dan zijn rijstvelden voldoende bewerken, 
wanneer het daarvoor trek- en ploegvee beschikbaar heeft. De 
karbouw, die bij den afvoer der duizende pikols koffie, dienst 
doet , kan niet bij de bearbeiding der sawah's dienen. Het uit- 
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breken der gevreesde veeziekte brengt den afvoer der koffie — 
dit belangrijk artikel der staatshuishouding — geheel in gevaar. 
Reeds thans weder doet zich de vrees gevoelen voor herhaling 
van de treurige omstandigheden, welke ongeveer vijftien jaar 
geleden zoo vernietigend werkten op de welvaart van den 
bewoner van Midden-Sumatra. 

* 

Het onmiddellijk belang van den Staat, de materieele en 
moreele vooruitgang van de inlandsche bevolking en de ontwik- 
keling van den handel — beiden zoo nauw verbonden aan de 
welvaart van Nederland — dringen, om niet langer te dralen. 

Daarom elke poging gesteund , welke — op goeden grondslag 
gevestigd — Midden-Sumatra zal doen deelen in de zegeningen , 
welke een der gewichtigste voortbrengselen van het menschelijk 
genie reeds thans in alle werelddeelen verspreidt. 

Mogen deze bladzijden bijdragen, om het oogenblik te ver- 
haasten, waarop die gelukkige dag zal aanbreken. 

Utrecht, November 1883. 

J. L. CLUIJSENAER. 



HOOFDSTUK I. 



Bijlage I. 



TAN DE 

AANLEGKOSTEN DER STATIONS, 
(exclusief de doorgaande baan). 



Station Terminus. 

Onteigening ^). 

8 HA ad /• 800 f 6.400 

Ch^ondwerken. 
12000 M^ ad f 0,55 per M^ . f 6.600 1 
afwateringswerken, afwerken ta- / » 8.600 

luds enz » 2.000) 

Spoorbanen. 
2 Km. spoorbaan ad f 12000 j 

per Km ƒ 24000 » 32.000 

1 6 halve wissels ad f 500 per stuk » 8.000 ' 
Gebouwen. 
woning stationschef met bijge- 
bouw f 4'.500 

vier beambtewoningen ...» 14.000 
locomotiefloods voor 3 standen, 
met werkplaats, smederij en 
depot 200 M^ ad /'22 fAMO. \ ^^ g ^^^ \ » 32.400 
aschkuilen , waterleiding » 2.000 ) 
waterbezorging met pomp . . » 3.0001 
goederenloods met bureau . . » 3.000 

abri » 1.500 

weegbrug. » 2.000 

Verharding wegen, afsluiting . . . . » 3.000 

Samen. . . f 84.000 
Over te brengen. . . f 84.000 



1) De onteigening wordt zeer ruim genomen, ten einde latere uitbreiding 
geen bezwaar ontmoete. 



2) De eenheidsprijs voor het grondverzet is voor de stationsterreinen somtijds 
hooger genomen, dan langs de baan, omdat meestal niet zijdelings ontleend, 
3n I ■ 



spnjf 
noch geborgen kan worden. 



)) 3.400 
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Overgebracht. . . f 84.400 
Soengeï-Lasi. 

Onteigening, 
0,600 HA ad / 800 per HA / 480 

Grondwerken, 
2000 W ad f 0,35 per M^ . f 700 
afrasteringswerken, afwerken ta- [ » 1 .1 00 

luds )) 400 

Spoorbanen, 
0,200 Km. ad ƒ12.000 per Km. » 2.400 

2 halve wissels ad ƒ500 per stuk. » 1.000 

Gebouwen, 

woning haltechef metbijgebouw, d 3.500 j t nnn 

abri )) 1.500)' ^^^^ 

Verharding wegen, afsluiting . . . . » 500 

Samen . . / 10.480 
Solok. 

Onteigening, 

3 HA ad ƒ 800 per HA f 2.400 

Grondwerken. 
5000 M^ ad f 0,4Ö per M^ . f 2.000 
afwateringswerken , afwerken ta- [ » 4.000 

luds ,...)) 2.000 

Spoorbanen, 
1 Km. spoorbaan ad f 12000 

per Km » 12.000}» 16.500 

9 halve wissels ad f 500 per stuk. » 4.500 
Gebouwen, 
woning stationschef met bijge- 
bouw )) 4.500 

locomotiefloods met 3 standen, 

en nevenlokalen , waterleiding, , ^ 

))) 21 400 
waterbezorging enz. als aan i.i-v^v^ 

den Terminus » 9.400 1 

goederenloods met bureau . . » 5.000 

abri met kantoor » 2.500 

Verharding wegen, afsluiting .... » 3.000 

Samen .. . ƒ 47.300 
Over te brengen. . . /'142.180 
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Overgebracht. . . ./"I^S.ISO 
Singkarah. 
Onteigening. 

0,8 HA ad f 800 per HA f 640 

Givndwerken, 
4000 M^ ad f 0,40 per M^ . / 1.600 j 
afwateringswerken en afwerken K) 3.600 

taluds » 2.000' 

Beschoeiing » 3.000 

Spoorbanen. 
0,500 Km. spoorbaan ad /* 12.000 

per Km f 6.000 1 ^^ g ^^ 

5 halve wissels ad f 500 per stuk. » 2.500 1 
Gebouwen. 
woning stationschef met bijge- 
bouw » 3.500 

goederenloods » 3.00J 

pulsometer met inrichting . . » 500 

abri met kantoor » 2.500 

» 9.500 

Verharding wegen, af shuting, enz. ...» 1.500 

Samen. . . » 26 740 

Batoe Tabar. 

Onteigening. 

1,2 H.A. ad f 800 per HA f 960 

Grondwerken, 

5000 M' ad f 0,40 per M^ . f 2.000» 

afwateringswerken en afwerken | » 3.000 

taluds )) 1.0001 

Spoorbanen. 

0,700 Km. spoorbaan ad f 1 2.000 

per Km )^ 8.400»^ j 2.400 

8 halve wissels ad /" 500 per stuk » 4.000 1 
Gebouwen. 
woning stationschef met bij- 

womng beambten ...... 3.500» 

locomotiefloods met 5 standen 

Over te brengen. . . / 24.360/168.920 

7 
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Overgebracht. . . f 24.360 /l 68.920 
met nevenlokalen , waterlei- 
ding, waterbezorging enz. . » 10.000. 
goederenloods met bureau . . » 5.000 

abri met kantoor » 2.500 

Verharding wegen , afsluiting enz, ...» 1.000 

Samen. . . » 42.860 

Soempoer. 

als Singkarah met uitzondenng 
van de beschoeiing en den 
pulsometer » 23.24-0 

Batipoe 

als Soempoer » 23.240 

Fadang Fandjang. 

Onteigening. 
4 HA. ad f 800 per HA f 3.200 

Grondwerken. 
8000 M*^ ad ƒ 0,40 per W . » 3.200 1 
afwateringswerken en afwerken » 5.200 

taluds )) 2.000) 

Spoorbanen, 
\ ,800 Km. spoorbaan ad f \ 2.000 j 

per Km f> 21.600 » 28.600 

14 halve wissels ad f 500 per stuk. » 7.000 ) 

Gehouwen, 

woning stationschef met bijge- 
bouw )) 4.500 

stationsgebouw » 6.000 

overdektekap500M^ad/'18perM^ » O.OOOl 

locomotiefloods met 5 standen >» 41,000 

enz. als te Batoe Tabar . . » 1 0.000 1 

goederenloods met bureau . . )> 6.500 

rijtuigenloods » 5.000, 

Verharding wegen, afsluiting enz . . . » 3.000 

Samen. . . » 81.000 
Over te brengen. . . /•339.260 
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Overgebracht. . . . /*339.2Gü 
Waterstation in de Kloof. 

Onteigening nihil 

Grondwerken, 

2000 M» ad f 0,35 per M\ . » 700. 

afwateringswerken en afwerken [f 1.700 

taluds )) 1.000 

Spoorbanen. 

0,250 Km. spoorbaan ad ƒ 12.000 



)) 5.000 



per Km » 3.000 

4 halve wissels ad ƒ 500 per stek. » 2.000 
Gebouwen. 

woning haltechef met bijgebouw. » 3.500 j 

abri » 1.500 » 5.G00 

waterbezorging » GOO) 

Verharding wegen, afsluiting enz, . . » 400 

Samen. . . » 12.700 

Eajoetanam 

Onteigening. 

3 HA. ad f 8,00 per HA / 2.400 

Grondwerken. \ 

15000 M« ad / 0,50 per M^ . » 7.500 
afwateringswerken en afwerken (» 10.500 

taluds )) 3.000) 

Spoorbanen. 
1 ,400 Km. spoorbaan ad f 1 2.000 

per Km » IG.8OO1 ^ 21.300 

9 halve wissels ad f 500 per stuk. » 4.500 1 
Gebouwen. 
woning stationschef met bij- 
gebouw » 4.500 

locomotiefloods met 4 standen 

met nevenlokalen , waterbc- )» 17.500 

zorging enz ....... 8.000 

abri met kantoor » 2.500 

goederenloods » 2.500.' 

Verharding wegen, afsluiting enz, . . » 3.000 

Samen. . . » 54.700 



Over te brengen. . . . /'406.GG0 
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Overgebracht. . . . fAOQMO 
Loeboe Aloeng. 
Onteigening, 
0,6 HA ad / 800 per HA f 480 

Grondwerken, 
2600 M^ ad ƒ 0,35 per M\ . » 840 



afwateringswerken en afwerken » i .240 

taluds )) 400 ' 

Spoorbanen. 

0,300 Km. spoorbaan ad f i 2.000 ; 

per Km » 3.600 » 4.600 

2 halve wissels ad / 500 per stuk » 1 .000 ' 
Gebotcwen. 

woning haltechef met bijgebouw. » 3.500 1 ^ p.^^ 

abri met kantoor » 2.000' 

Verharding wegen , afsluiting enz , . . » 1 .000 

Samen. . . » 12.820 

Soengeï Boeloe. 

Als Loeboe Aloeng » 12.820 1 

Bovendien waterbezorging ...» 1.000 ♦ 

Samen. . . » 13.820 

Doekoe. 

Als Loeboe Aloeng » 12.820 

Tebing Tinggie. 

Als Loeboe Aloeng » 12.820 

Padang 

Onteigening. 
5 HA ad ƒ 800 per HA f 4.000 

Grondwerken, 
16000 M^ ad f 0,50 per M* . '/ 8.000 j 
afwateringswerken en afwerken . | » 10.000 

taluds. . , )) 2.000 ' 

Spoorbanen. 

1 ,600 Km. spoorbaan ad / 1 2.000 j 

per Km „ 19.200 » 23.200 

8 halve wissels ad/ 500 per stuk » 4.000 J 

Over te brengen. . . . / 37.200 /'458.94ü 
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Overgebracht. . . ƒ 37.200 fébSMO 
Gebouwen. 

woning stationschef met bij- 
gebouw )) 4.500 

stationsgebouw^ » 6.000 

overdekte kap 500 M^ ad ƒ 18. 
per M^ 5) 9.000 

locomotiefloods met 3 standen, ) » 37.4-00 

met werkplaats , depot , wa- 
terbezorging enz. als aan 
den Terminus » 6.400 

goederenloods met bureau. . » 6.500 

rijtuigenloods » 5.000 

Verharding wegen, afsluiting enz ...» 3.000 

Samen. . . » 77.600 

Havenstation. 

Onteigening. 

5 HA ad ƒ 800 per HA f 4.000 

Grondwerken. 
10.000 M^ ad f 0,50per M^ . /' 5.000 
afwateringswerken en afwerken [ » 6.000 

taluds )) 1.000 

Spoorbanen. 
2 Km. spoorbaan ad / 12.000 

per Km » 24.000 | » 28.500 

9 halve wissels ad f 500 . . » 4.500 

Gebouwen. 
woning stationschef met bij- 
gebouw )) 4.500 

2 beambtenwoningen ...» 7.000 ^ ow^i^nn 

abri met kantoor » 2.500 

goederenloods » 8.000 

waterbezorging » 1.000 

Verharding wegen, afsluiting enz. . . » 1.000 

~)) 62.500 

Totaal f 599.040 

Stel. ... » 600000 



HOOFDSTUK I, 



Bijlage II, 



BEC3-ItOOTI3Sra- 



VAN DE 



KOSTEN DER CENTRALE WERKPLAATSEN. 



A. Terrein, spoorbanen, gebouwen, enz. 

Onteigening. 
8 HA. ad f 1000 per HA. •) • • • • / 8000 

Grondwerken» 
35.000 M^ grond ad/ 0,40 per M». f 14.000 1 
afwateringswerken en afwerken [ » 17.000 

taluds ' . » 3.000 

Spoorbanen 

2 Km. spoorbaan ad f 12 000 

per Km » 24.000 [» 29.000 

1 halve wissels ad / 500 per stuk. » 5.000 

Gebouwen. 

bureaux voor de exploitatie . f 12.000 

overdekte ruimten met omwan- 
ding enz. 2000 M^ ad f 25 
per M^ )) 50.000 , „o aaa 

aschkuilen, sporen voor net 
lichten enz » 10.0001 

waterinrichting , waterleiding 
enz )) 6.000 

verharding wegen, afsluiting enz ...» 3.000 

totaal voor terrein, gebouwen, spoor- 
baan enz. 

Samen. 7".~T.~T / 135.000 

Over te brengen. . f 135.000 



1) De prijs van het terrein is hier, wegens de onmiddellijke nabijheid van 
Padang Pandjang, op ƒ 1000 per hectare gesteld. 
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Overgebracht. . . /' 435.000 

B. Werktuigen, gereedschappen, enz. 

1 stoommachine (locomobiel) van 12 paar- 
dekracht f 3.500 

2 draaibanken voor w^ielen ad f 3.500 per stuk » 7.000 
2 draaibanken met schroefsnijwerk ad/ 1.500 

per stuk » 3.000 

2 boorbanken ad f 800 per stuk . . . . » 1.600 

1 groote schaafbank » 4'.500 

1 kleine id. » 1.300 

1 schroefsnijbank » 1.200 

1 pers voor draagveeren » 600 

1 veer-buigmachine » 250 

1 punchmachine met schaar » 2.400 

1 houtzaag » 000 

1 lichtkraan » 5.000 

1 hydraulische pers » 2.400 

1 wielband-oven » 500 

1 soldeeroven voor vlampijpen » 250 

drijfassen met toebehooren » 1.000 

2 stel lichtbokken ad ƒ 750 per stuk. . . » 1.500 
2 slijpsteenen met bak ad f 250 per stuk . » 500 

1 ketelperspomp met manometer . . . . » 200 
vlakplaten » 300 

2 dubbele smidsvuren ad / 450 per stuk . » 900 
1 ventilator met pijpgeleiding » 300 

1 veldsmidse » 100 

2 stel snij- en tap-gereedsc hap ady 400 per stel » 800 
verschillende gereedschappen, takels, domme- 
krachten, aanbeelden, enz » 4.300 

Samen f 44.000 

zeevracht, lossen, opvoer naar Padang Pandjang » 5.000 

monteeren enz » 10.000 

Totaal voor werktuigen, gereedschappen enz » 59.000 

C. Inventaris der kleine werkplaatsen. 

Inrichting voor twee werkplaatsen ad f 2000 per stuk. » 4.000 

Totaal . . . f 198.000 
Stel ....)) 200.000 



HOOFDSTUK I. 



Bijlage III. 



BEca-üooTiisra- 



VAN DE 



KOSTEN VAN HET PERSONEEL 



a. De kosten der hoofddirectie kunnen als volgt berekend 
worden : 

per maand. 

hoofdingenieur-directeur f 2.Ö00 

ingenieur-werluigkundige .......... 700 

adjunct-ingenieur » 450 

boekhouder-administrateur » 500 

magazijnmeester » 400 

2 werkmeesters in de werkplaats ad f 400 . . » 800 

3 klerken ad ƒ 125 » 375 

2 teekenaars * » 200 

huur bureau-lokalen » 150 

bureau- en teekenbehoeften » 300 

bewaking en bediening » 100 

reisindemniteiten » 500 

Totaal hoofddirectie per maand. . . . / 6.475 

De ingenieur-werktuigkundige, de magazijnmeester en de 
werkmeesters zullen — na opening van den weg tot Padang 
Pandjang — tot de exploitatie overgaan. De kosten der 
hoofddirectie worden dus op dat tijdstip tol f 4575 per 
maand teruggebracht. In het eerste jaar zullen bovendien 
de werkmeesters nog niet noodig zijn. 



De kosten bedragen dus per 
maand : 



het eerste jaar ... ƒ 6475 

het tweede en derde jaar. » 5675 

de volgende jaren. . » 4575 
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b. De kosten van het personeel voor één sectie worden geraamd 
als volgt : *) 

per maand. 

sectie-ingenieur f 1.000 

adjunct-ingenieur » 450 

2 opzichters 4« klasse ad f 400 » 800 

2 id. 2« )) )) )) 250. » 500 

8 onderopzichters ad ƒ 150 » 1.200 

commies of klerk » 200 

3 betaalmeesters ad / 125 » 375 

bureaubehoeften enz » 50 

bewaking en bediening bureau » 50 

reisindemniteiten » 200 

Totaal per sectie per maand. ... ƒ 4.825 

De kosten zijn dus : 

a. hoofdadministratie : 

1 jaar ad f 8675 per maand . . /' 68.100 

2 )) )) )) 6475 )))).. )) 155.400 
27,)) )) )) 4875 )) )) . . )) 137.250 

totaal voor de hoofdadministratie ... ƒ 360.750 

b. personeel der secties 

twee secties gedurende twee jaar 
drie secties » drie » 
gelijkstaande met 
één sectie gedurende 13 jaar ad 
f 4.825 per maand » 752.700 

Samen. . . . / 1.113.450 

Voor kosten van overvoer van personeel uit 
Europa en terug, benevens indemniteit voor uit- 
rusting. )) 75.000 

Aanschaffing van meetinstrumenten enz. ...» 10.000 

Totaal. . . . / 1.198.450 
Stel. . . . » 1.200.000 



1) Als sectie-bureaux kunnen vooraf gereed gemaakte woningen en loodsen 
dienen. Des noodig moeten tijdelijke gebouwen worden opgericht. 



HOOFDSTUK I. 



Bijlage IV. 



BEO-itooTiisra- 



VAN DE 



KOSTEN VAN ONDERHOUD GEDURENDE DEN AANLEG. 



Deze kosten zijn voor één jaar onderhoud van den geheelen 
spoorweg als volgt te bepalen: 

a. 2 baanmeesters ad f 2.400 per jaar. f ^.SOO 
h, 24 ploegen elk van \ mandoer en 4- man. 

1 mandoer ad / 300 . . . / 300 

4 man ad ƒ 200 ... . » 800 

totaal per ploeg . . ƒ 1.400 
dus: 
24 ploegen ad f 1.100 per ploeg . . » 26.400 

c. levering van ballast: 

100 M^ per kilometer, dus voor 145 

kilometer : 
145 X 100 M^ -= 14.500 M** ad 

f 2.— per M^ » 29.000 

d. bewaking : 

30 wachters ad /" 200 ...... » 6.000 

e. onderhoud gebouwen en kunstwerken nihil 

f. buitengewoon onderhoud der aardebaan. » 5.000 

Same'iL . • / 71.200 
Stel ...» 75.000 



HOOFDSTUK II. 



Bijlage V. 



VAN DE 



KOSTEN DER TREKKRACHT. 



De kosten der trekkracht moeten voor den adhaesie-spoor- 
weg en de stangenbaan afzonderlijk bepaald worden. 

A. De adhaesiespoorweg. 

Slechts de kosten, welke rechtstreeks evenredig zijn aan de 
door moteurs en transportmiddelen afgelegde afstanden, komen 
hier in aanmerking, daar de uitgaven voor bezoldigingen van 
ingenieurs, opzichters, werkmeesters , machinisten enz. afzon- 
derlijk in de begrooting zijn opgenomen. 

Die kosten zullen hier bepaald worden door vergelijking met 
de uitgaven voor de trekkracht op andere spoorwegen. 

Het behoeft nauwelijks herinnering, dat die uitgaven in de 
eerste plaats een functie zijn van den treinwederstand , d. i. van 
den treinlast en van het alignement. De treinwederstand op 
den kolenspoorweg kan nimmer overschrijden 3000 Kg., d. i. 
de aan de machines toegekende trekkracht, een vermogen aan- 
zienlijk geringer dan dat uitgeoefend door de locomotieven op 
de Nederlandsche en Duitsche normaal-banen , welke meer bepaald 
ter vergelijking zullen gebezigd worden. 

Men lette hierbij op de omstandigheid , dat op den kolen- 
spoorweg slechts langzaam rijdende treinen, getrokken door 
lichte locomotieven — in hoofdzaak goederentreinen — zullen 
verkeeren, terwijl de gegevens der Europesche spoorwegen op 
een vervoer met snel- en met zware personen- en goederen- 
treinen, vaak bewogen door zware machines, betrekking hebben. 

Onderstaande tabel geeft een overzicht van de uitgaven voor 
de trekkracht en het rollend materieel op eenige spoorwegen. 
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De cijfers in bovenstaand overzicht bijeengebracht zijn ontleend : 

a. wal betreft de Maatschappij tol Exploitatie van Staats- 
spoonvegen aan het jaarverslag dier Maatschappij over 1882. 

//. voor de Duitsche spoorwegen aan de: «Statistik der im 
«Betriebe befindlichen Eisenbahnen Deutschlands, bearbeitet 
«im Reichs-Eisenbahn Amt. Betriebsjahr 1880/81.» 

e. voor de Staatsspoorwegen op Java aan de Bijlagen tot de 
begroolingen van Nederlandsch Indie voor 1883 en 1884. 

d. voor de lijnen der Nederlandsch Indische Spoorweg- 
Maatschappij aan het verslag dier Maatschappij over 1882. 

Vergelijking der medegedeelde cijfers is uilei'st bezwaarlijk, 
omdal niel immer gelijksoortige uitgaven op gelijke wijze saam- 
gevoegd worden en de statistiek der verschillende Besturen 
groole afwijkingen vertoonen. 

liet meest vertrouwd zijnde met de opgaven, ontleend aan 
het jaanerslag der Maatschappij tot Exploitatie van Staatsspoor- 
wegen, zullen deze bij voorkeur gevolgd worden. 

Onder verwijzing naar het in den aanvang opgemerkte omtrent 
de ontwikkelde trekkracht en in aanmerking nemende, dat op 
de nederlandsche spoorwegen voor de steenkolen gemiddeld 
f 5 per ton werd betaald en op Sumatra geen hooger cijfer 
zal gevorderd worden en verder, dat de dienstregeling dier 
lijnen verscheidene zware sneltreinen aanwijst, kan veilig worden 
aangenomen, dat de trekkracht op den Sumatra-spoorweg 
belangrijk minder dan op de Nederlandsche Staatsspoorwegen 
zal kosten. Een reductie-coëfficiënt kan niet met juistheid 
worden opgegeven; rekening houdende met onvoorziene om- 
standigheden worde nu in plaats van het op de Nederlandsche 
Staatsspoorwegen bereikt cijfer, d. i. f 107,27^ per 1000 
locomotief kilometer, voor den Sumatra-spoorweg een hooger 
cijfer aangenomen, n.1. /* 120 per locomotief kilometer. 

Wordt voor den dienst van de rijtuigen en wagens eveneens 
het bedrag genomen, dat dit onderdeel bij de Maatschappij tot 
Exploitatie van Staatsspoorwegen vorderde, d. i. f 2,4() per 
1000 askilometer, dan is men hierdoor geheel gewaarborgd 
voor een zelfs belangrijk prijsverschil van enkele voorwerpen 
hier te lande en in Indië. Immers zal het wagenpark van 
den Sumatra-spoorweg grootendeels bestaan uit sleenkolenwagens 
en verder uit enkele gesloten goederenwagens ea eenige hoogst 
eenvoudig ingerichte personen-rijtuigen, tei^wijl daarentegen op 
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de Nederlandsche Staalsspoorwegen een betrekkelijk groot aantal 
min of meer weelderig ingerichte rijtuigen gebezigd worden, 
waarvan het onderhoud uit den aard der zaak kostbaarder zal 
zijn, dan dat der voor den Sumatra-spoorweg voorgestelde 
rijtuigen. 

B. De Stangenbaan. 

Minder gegevens staan ten dienste ter bepaling van bovenbe- 
doelde kosten op de sectie Padang Pandjang-Kajoetanam , waar 
de getande middenspoorstaaf wordt noodig geacht. 

In Rapport III werd getracht de exploitatiekosten der stangen- 
baan te bepalen , of liever ze te vergelijken met die der gewone 
spoorwegen ^) 

Thans zal getracht worden een stap verder te gaan en daarbij 
worden uitgegaan van de ongunstige onderstelling, dat geen 
remwagen wordt gebezigd. 

De dalwaarts gaande treinen gebruiken nagenoeg geen stoom ; 
het vuur behoeft slechts te worden onderhouden. 

Daarentegen moeten de treinen in de richting van Kajoetanam 
naar Padang Pandjang door de locomotieven worden geduwd. 

De eiken dag in die richting verkeerende zes kolentreinen 
zullen nu bestaan uit iÜ ledige kolenwagens, samen wegende 
30 ton, geduwd door een locomotief, waarvan het maximum 
gewicht 20 ton is, zoodat het totaal treingewicht 50 ton 
bedraagt. In de onderstelling, dat met de kolentreinen eenige 
goederen — voor opvoer bestemd — worden mede gegeven, 
kan het totaal treingewicht op 55 ton gesteld worden. 

De personen- of gemengde treinen zullen geringer gewicht 
hebben en gewoonlijk bestaan uit één rijtuig voor ongeveer 50 
personen, met 5,5 ton eigengewicht, en één of twee gesloten 
goederenwagens ; het bruto-treingewicht zal dan — bij geheel 
beladen wagens en dezelfde locomotieven bezigende, als voor 
de kolentreinen — hoogstens 50 ton bedragen. 

Het totaal gewicht van kolen- en gemengde treinen gelijk 
stellende en hiervoor 55 ton aannemende, wordt weder zeer 
ruim gerekend. 



1) Zie: Rapport UI. Bijlage IX tot Hoofdstuk II. 

Men vergelijke: Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens , Jaargang 
1879 blz. 160 en 205 en verv. , benevens Jaargang 1880 blz. 166 en 192 en verv. 



112 

Vergelijking van het baanvak Padang Pandjang — Kajoetanam 
met den spoorweg Rorschach — Heiden schijnt allezins gewettigd. 

Eerstgenoemde stangenbaan, met een maximumhelling van 
0,060 ontworpen, zal over vrij aanzienlijke lengte slechts 0,020 
helling verkrijgen, bij 0,04-0 gemiddelde helling, terwijl de 
gemiddelde helling op den spoorweg Rohrschach — Heiden 0,071 
en de maximumhelling 0,0785 bedraagt. 

Op genoemden Zwitserschen spoorweg werd in 1881 bij een 
gemiddelden treinlast (inclus. locomotief) van 33 ton, per loco- 
motiefkilometer 13,47 Kg. steenkolen verbruikt. 

De locomotieven dier baan hebben in genoemd jaar afgelegd : 

op de berglijn 14'.223 kilometer 

» 5) vlaktelijn 4.047 » 

totaal 18.270 kilometer 
met een brandstof verbruik van 245.913 kilogram. 

Aannemende dat op de vlaktelijn 5 Kg. kolen per locomotief- 
kilometer noodig was, zou op de berglijn 225.678 Kg. ver- 
bruikt zijn. 
Nu bleek uit de proeven op den Wasseralfmger-spoorweg 
genomen, dat het stoomverbruik bij den bergrit ongeveer zes 
maal grooter is , dan de dalende trein behoeft ^). Volgens deze 
verhouding zou op den spoorweg Rohrschach — Heiden 27 Kg. 
steenkolen per locomotief kilometer noodig zijn geweest om 33 
ton bergwaarts te brengen op 0,071 gemiddelde helling, terwijl 
de gemiddelde helling op de Sumatra-stangenbaan ongeveer 
0,040 zal bedragen. De verhouding der treinwederstanden op 
beide wegen leidt er toe om aan te nemen , dat op het baanvak 
Padang Pandjang — Kajoetanam, bij den bergrit 18 Kg. kolen 
zou verbruikt worden, wanneer de treinlast slechts 33 ton 
bedroeg , terwijl thans bij een gemiddelden treinlast van 55 ton 
op 30 Kg. brandstof per locomotief kilometer wordt gerekend , 
en voor den dalrit met 4 Kg. kan worden volstaan. 

Daar de locomotieven, uit den aard der zaak, bergwaarts 
gelijke afstanden doorloopen als dalwaarts, kan het gemiddeld 
brandstofverbruik per locomotief kilometer op 17 Kg. worden 
aangenomen. 

Terwijl op den Zwitserschen tandradspoorweg per locomotief- 
kilometer 64,7 gram smeer werd verbi^uikt, wordt op de 



1) Zie : Rapport III blz. 89 en 90 der Bijlagen 
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Sumatrabaan , met het oog op den grooten treinlast, op een 
verbruik van i Hectogram gerekend. 

Het onderhoud der locomotieven op bovenbedoelden spoorweg 
kostte in 1881 277» meer dan in het vorig jaar, tengevolge 
van het periodiek onderzoek der ketels van twee machines. 

Het komt daarom billijk voor, het bedrag met 277o te 
verminderen, waardoor de kosten van onderhoud op /* 0,10 per 
locomotief kilometer worden teruggebracht. 

Hierbij moet nog gevoegd worden de vernieuwing van hel 
tandrad , vroeger noodig geacht na het doorloopen van ongeveer 
13.000 locomotief kilometers , welke afstand evenwel volgens 
nadere inlichtingen gerust op 18.000 locomotief kilometers kan 
gesteld worden, waardoor de hierdoor veroorzaakte kosten op 
ongeveer /* 0,055 per locomotief kilometer worden teruggebracht. ') 
De overige uitgaven , de trekkracht en het onderhoud van het 
rollend materieel betreffende , kunnen gelijk gesteld worden aan 
de gelijksoortige kosten op de adhaesiebaan , zoodat: de prijs 
der steenkolen op ƒ 5 per ton en die der smeermaterialen op 
f 0,45 per kilogram stellende, bedoelde uitgaven per locomotief- 
kilometer op de stangenbaan kunnen berekend worden als volgt: 
Brandstof. 

17 Kg. ad /• 5.— per ton ... f 0,0850 

Smeermaterialen, 

0,1 Kg. ad f 0,45 per Kg » 0,0450 

poetsere, pompers, kosten der waterbezorging . . » 0,0068 
materialen voor het schoonhouden der locomotieven. » 0,0021 
herstelling, onderhoud en vernieuwing van enkele 

deelen » 0,1000 

vernieuwing van het tandrad » 0,0550 

onderhoud van gereedschappen en werktuigen . . » 0,0007 

besparingspremie » 0,0083 

Samen. . . f 0,3029 

De trekkracht zal dus per 1000 locomotief kilometer kosten 
f 302,90 stel /' 310.— 

Wanneer hier nu nog herinnerd wordt . dat de totale exploi- 
tatiekosten op den spoorweg Rohrschach — Heiden in 1881 per 
locomotief kilometer 3,04 francs bedroegen , zal gereedelijk worden 



1 Zie: Rapport III blz. 95 der Bijlagen. 

8 
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toegegeven, dat, waar op de Sumatrabaan, uitsluitend voor 
trekkracht enz. , reeds het dubbel bedrag -wordt geraamd , voor 
misrekening geen vrees behoeft gekoesterd te worden. 

Eindelijk zij nog aangeteekend, dat voor het smeren der 
getande staaf geen uitgaven in rekening worden gebracht, om 
reden de ondervinding leerde, deze manipulatie niet noodig is. 

Thans blijft nog slechts ter begrooting over het aantal af te 
leggen locomotief- en wagenas-kilometer , welk aantal , — wat de 
beweging dei' machines betreft — voor den adhaesie-spoorweg 
en de stangenbaan afzonderlijk moet worden bepaald. 

Per dag zal worden afgelegd het volgend aantal locomotief- 
kilometers : 

A. Adhaesie spoorweg. 

I. Kolentreinen, 
!«*« Sectie. 

2 X 6 X 23,d5 K.M = ... . 277,80 locom.kilometer. 
2^« Sectie. 

2 X 2 X 33,45 )) =3 . . . . 132,60 » » 

S^^ Sectie. 
2x2x4x47,47 ))=.... 479,52^) » » 

2 X 3 X 56 ))=... . 336.— » » 

Samen. . . 4025,92 locom.kilometer. 

Stel. . . 4026. )) » 

II. Gemengde treinen, 
2'*« Sectie. 

2 X 2 X 33,45 K.M. =, . . . 432,60 locom.kilometer. 

S^^ Sectie. 

2x2x2x47,47 » =. . . . 439,76 » » 

5^® Sectie, 
gedeelte Kajoetanam — Haven. 

2 X 2 X 50 K.M. = 200.— » » 

gedeelte Padang — Haven. 

2x6x6 K.M. =. . . . . 7 2.— » » 

Samen. . . 544,36 locom.kilometer. 
Stel. . . 545. )) » 



1) Voor treinen met dubbele tractie wordt het aantal locomotief kilometers 
tweevoudig in rekening gebracht. 
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B. Stangenbaan. 

I. Kolentreinen. 
4^« Sectie. 

2 X 6 X 45,50 K.M. = 

II. Gemengde treinen. 
¥^ Sectie. 

2 X 2 X 45,50 K.M. = 



486 locom. kilometer. 



62 



)) 



)) 



Het kolenverkeer wordt ondersteld slechts gedurende 300 
dagen per jaar te zullen plaats hebben, terwijl wordt aangenomen, 
dat het overig verkeer dagelijks zal geschieden , zoodat het aan- 
tal jaarlijks af te leggen locomotief kilometers kan bepaald wor- 
den als volgt : 



A. Adhaesie spoorweg. 
ƒ. Kolentreinen. 

300 X 4026 locomotiefkilometer = 
II. Gemengde treinen. 

365 X 545 locomotiefkilometer = 

Samen vóór den treindienst . . 

hierbij voor werktreinen , rangeeren , 

reservedienst enz. circa — 457o • • 

Totaal aantal locomotief kilometer . 

B. Stangenbaan. 
ƒ. Kolentreinen. 

300 X 486 locomotief kilometer = 
II. Gemengde treinen. 
365 X 62 locomotief kilometer . . 

Samen voor den treindienst, 
hierbij voor werktreinen, reserve- 
dienst enz. circa 87o 

Totaal aantal locomotief kilometer . 



. 307.800 locom. kilom 



. 498.925 


)) 


)) 


506.725 


)) 


)) 


73.275 


)) 


)) 


580.000 


)) 


)) 



55.800 locom. kilom. 



22.630 » 



78.430 » 



6.570 



» 



85.000 » 



» 
)) 

)) 



Bij deze becijfering is niet gelet op eventueel in te leggen 
facultatieve treinen. Zij toch zullen óf gewone treinen vervangen 
en zijn in dat geval reeds in rekening gebracht, óf wel zullen 
zij strekken ter voorziening in buitengewoon verkeer, dus tot 
vermeerdering der normale baten bijdragende, een winst opleveren, 
waarmede in hoofdstuk III evenmin rekening wordt gehouden. 
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Het aantal askilometers , door de voertuigen af te leggen , is 
gemakkelijk uit het verkeer af te leiden. 

Gedurende 300 dagen per jaar zal dagelijks in 55 kolen- 
wagens 330 ton havenwaarts gebracht worden, terwijl kan 
worden aangenomen, dat de twee dageHjks tusschen Solok en 
Padang verkeerende gemengde treinen uit zes assen zullen be- 
staan , en de zes treinen , welke in het verkeer tusschen Padang 
en de Haven zullen voorzien, nu eens uit één personenrijtuig , dan 
weder uit één personenrijtuig en een gesloten goederenwagen 
zullen zijn saamgesteld, dus gemiddeld drie assen zullen tellen. 

Het aantal askilometers is dus : 

a. kolentreinen. 

300 X 2 X 2 X 55 X 145,30 Km. = . 9.589.800 askilometer. 

b, gemengde treinen, 
gedeelte Solok — Padang 

365 X 2 X 6 X 146,20 Km. -= . 508.456 » 

gedeelte Padang — Haven. 

365 X 2 X 3 X 6 Km. = . . . 13.140 » 

Samen . . . 10.111.896 askilometer 
Stel . . 10.500.000 » 



De kosten der trekkracht zullen dus bedragen : 

580.000 locomotiefkilometer op den 
adhaesie-spoorweg ad/"1 20. — per 1000 
locomotiefkilometer ....../■ 69.600 

85.000 locomotief kilometer op de stan- 
genbaan ad f 310. — per 1000 loco- 
motiefkilometer )) 26.350 

10.500.000 askilometer der voertuigen 

ad f 2,40 per 1000 askilometer . . » 25.200 

Totaal. . . . ƒ421.150 



HOOFDSTUK II. 



Bijlage VI. 



BEGmooTiisra- 



VAN DE 



KOSTEN VAN DEN STATIONSDIENST. 



De dienst op de stations kan zeer eenvoudig worden ingericht 
en het personeel daardoor tot een minimum beperkt worden. 

De aangenomen verdeeling der stations in klassen en de samen- 
steUing en jaarlijksche bezoldiging van het personeel voor elke 
klasse blijkt uit onderstaanden tabel. 



OMSCHRIJYIKG 

VAN HET 

PERSOJSEEL. 


Sta 


Benoodigd personeel voor elke klasse. 


tion ie kl. 


Station 2e kl. 


Station 3e kl. 


Station 4e kl. 


Aantal 
personen. 


Bezoldi- 
ging. 


Aantal 
personen. 


Bezoldi- 
ging. 


Aantal 
personen. 


Bezoldi- 
ging. 


Aantal 
personen. 


Bezoldi- 
ging. 


Stationchef 

Klerk-telegrafist . . . 

Telegrafist 

Arbeider wisselwachter . 
Rangeermeesters . . . 

Samen. 


1 
1 
1 
3 
1 


/• 3000 
y, 960 
„ 360 
, 720 
n 360 


1 

1 

2 


/'2400 
. 960 

„ 480 


1 
1 

1 


/ 2160 
n 840 

„ 240 


1 

1 
1 


J 1800 

, 360 
, 240 


f 5400 




f 3840 




f 3240 




/2400 



In verband met het vermoedelijk verkeer en den treindienst 
worden geacht te zullen zijn: 

Stations 1® kl. Terminus, Padang Pandjang , Padang en Haven. 
)) 2® » Solok, Batoe Tabar en Kajoetanam. 
)) 3® » Singkarah, Soempoer en Batipoe. 
)) 4® )) Soengeï Lasi, Waterstation, Loeboe Aloeng, 

Soengeï Boeloe, Doekoe en Tebing Tingie. 



HOOFDSTUK II. 



Bijlage VU. 



RAMING VAN DE EXPLOITATIEKOSTEN. 



De kosten der exploitatie kunnen , gesplitst in enkele onder- 
deden , en in de onderstelling van een jaarlijkschen afvoer van 
400.000 ton kolen, als volgt begroot worden. 

A. Algemeene Administratie. 

4 Ingenieur, chef der exploitatie. . . / 42.000 
4 Ingenieur werktuigkundige (souschef 

der exploitatie) ......... 9.000 

4 Boekhouder » 4.800 

4 Magazijnmeester » 3.600 

i Commiezen (2 è f 3000 en Sa/" 4 800) » 9.600 

6 Klerken (2 a /• 840 en 4 a ƒ 600) . » 4.080 

4 Drukker » 600 

2 Bureau-oppassers » 360 

Bureau- en teekenbehoeften )> 2.500 

Onderhoud bureau-meubilair . . . . » 300 

Reis- en verblijfkosten » 3.500 

Diverse uitgaven . .' » 3.000 

Samen f 53.340 
Stel: Algemeene Administratie . . / 55.000 

B. Dienst van Weg en Werken. 

4 Adjunct-ingenieur .f 6.000 

4 Teekenaar » 4.500 

2 Klerken » 4.200 

Bureau- en teekenbehoeften » 4.000 

6 Baanmeesters , ad gemiddeld f 2400 . » 14.400 

Reis- en verblijfkosten van het personeel » 3.000 

Over te brengen . . f 27.100 
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Overgebracht . . f 27.100 
28 Ploegen, elk bestaande uit 1 mandoer 
en 4 wegwerkers. 
i mandoer ad . . . /" 300 
A wegwerkers ad /* 180 » 720 

totaal per ploeg f 1020 . , 

dus 28 ploegen ad f 1020 per ploeg. » 28.560 

40 Overwegwachtei^ ad /* 150 . . . . » 6.000 

3 Ambachtslieden ad /" 240 » 720 

2 Telegraafwachters ad /* 300 . . . . » 600 

Onderhoud dienstkleeding » 300 

Onderhoud signalen enz » 600 

' Onderhoud gereedschappen en verderen 

inventaris van den weg ad ongeveer 

f 10. — per kilometer ') » 1.450 

Voorzieningen aan glooiingen . . . . » 5.000 
Ballast. 

50 M^ per kilometer of 7250 M' ad 

/ 2 per M» » 14.500 

Onderhoud kunstwerken » 8.000 

Onderhoud der gebouwen, ongeveer 27o 

van f 335.700 » 7.000 

Samen . . . /* 99.830 
Stel : voor den Dienst van Weg en Werken . . f 100.000 

C. Dienst van de Tractie. 

1 Commies-boekhouder der werkplaats . f 3.000 

3 Klerken (1 a / 840, 1 a ƒ 600 

en 1 a /* 360) » 1.800 

2 Teekenaars (1 a /* 1800 en 1 a/*1200) » 3.000 

1 Werkmeester » 3.600 

1 Werkbaas » 2.400 

3 Opzichters-machinist (1 è /* 3600 en 

2 a/* 3000) )) 9.600 

Over te brengen . . f 23.400 

1) Bij de Maatschappij tot Exploitatie van Staatsspoorwegen wordt — bij 
uitgebreiden inyentaris, gedeeltelijk dubbelspoor en verscheidene groote empla- 
cementen — uit dien hoofde ongeveer / 15.— per kilometer uitgegeven. 
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Overgebracht. . . / 23.400 
8 Europeesche machinisten (4- a /" 3000 

en 4 a ƒ 2400) f 21.600 

d2 Inlandsche machinisten (Ba/* 960 

en 6 a ƒ 720) » 10.880 

20 Stokers (dO a /* 480 en 10 a f mS) » 8.400 

5 Wagenmandoers » 2.400 

Bureau- en teekenbehoeften, voor de 

werkplaatsen enz » 2.000 

Onderhoud meubilair der werkplaatsen. » 500 
id. gereedschappen en werktui- 
gen der werkplaatsen » 2.000 

Dienstkleeding » 300 

Premien voor het locomotief-personeel . » 5.000 
Kosten der trekkracht en van het onder- 
houd van het rollend materieel (Zie 

bijlage V.) » 424.450 

Samen . . . f 497.330 
Stel : voor den Dienst van Tractie ..../" 200.000 

D. Dienst van de Beweging en van de Stations. 

4 stations 4«*« klasse ad f 5.400 (Zie 

bijlage VI.) ..../• 24.600 

3 stations 2^^ klasse ad f 3.840 (Zie 

bijlage VI.) )) 44.520 

3 stations 3^^ klasse ad f 3.240 (Zie 

bijlage VI.) )) 9.720 

6 stations 4^« klasse ad f 2.440 (Zie 

bijlage VI.) » 44.400 

10 Europeesche conducteurs . . . . » 7.200 

40 Inlandsche conducteurs » 2.400 

30 Remmers » 5.400 

Kilometer-gelden voor het treinpersoneel. » 4.000 

Dienstkleeding » 900 

Onderhoud stations-inventaris . . . . » 4.000 

id. trein-inventaris » 4.000 

Samen . . . f 79.440 
Stel : voor den Dienst van de Beweging^ 

en van de Stations . /* 80.000 
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Recapitulatie geeft: 



A. Algemeene Administratie .... ƒ 55.000 

B. Dienst van Weg en Werken . . » 400.000 

G. Dienst van de Tractie » 200-000 

D. Dienst van de Beweging en van 

de Stations » 80.000 



Totaal. . . . /* 435.000 



In de bovengenoemde exploitatiekosten zijn evenwel geen uit- 
gaven in rekening gebracht voor eventuëele vernieuwing van 
enkele deelen van den bovenbouw en van het rollend materieel , 
evenmin ter bestrijding van de kosten , welke buitengewone en 
onvoorziene omstandigheden zullen veroorzaken. 

Laatstgenoemde uitgaven zullen , voor zoover ze door spoorweg- 
ongevallen veroorzaakt worden, bij een lijn als den Sumatra- 
spoorweg, welke met zeer geringe snelheid wordt bereden en waarop 
het personenverkeer betrekkelijk gering is, niet veel bedragen. 

Van vernieuwing van bovenbouw of gedeelten van het rollend 
materieel zal uit den aard der zaak in de eerste jaren der 
exploitatie (en deze periode wordt beschouwd) slechts bij uit- 
zondering sprake zijn, maar toch vordert een richtig beheer, 
dat reeds bij den aanvang der exploitatie behoorlijke bedragen 
worden afgezonderd ter bestrijding der uitgaven , welke de ver- 
nieuwing van spooi'staven , dwarsliggers, locomotieven enz. zal 
vorderen, dat nl. een vernieuwingsfonds worde gevormd. 

Ter richtige bepaling van de af te zonderen bedragen staan 
evenwel» weinig gegevens ten dienste, terwijl de regelen bij de 
groote spoorwegen gevolgd, bij een secundaire- of industriebaan , 
bezwaarUjk toepassing kunnen vinden. 

Men vermeent bij exploitatie van den Sumatraspoorweg te 
kunnen volstaan met jaarlijkr ongeveer / 350. — per K.M. d. i. 
f 50.000 ter zijde te leggen tot vorming van het noodig geacht 
vemieuwingfonds voor den weg en het rollend materieel ^). 



1) Het bedrag, jaarlijks af te zonderen tot vorming yan een fonds, waaruit 
steeds de kosten yan vernieuwing van bovenbouw en rollend materieel kunnen 
bestreden worden, is — behalve van den aard en den aanschaffingsprijs der te 
vervangen voorwerpen — afhankelijk van het alignement van den weg en 
van den omvang van het verkeer. 

Wetenschappel^ke bepaling van dit bedrag zou hier te ver leiden. 

Toetsing van het aangenomen bedrag (/ 350 per kilometer) aan de gfond- 
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Men is hierdoor gewaarborgd tegen belangrijke schommelingen 
in de uitgaven. 

Het kan van belang geacht worden, ook de exploitatiekosten 
in latere jaren te kennen, wanneer b. v. de afzet der steen- 
kolen tot 200.00Ü ton per jaar is gestegen. 

Naar aanleiding van boven becijferde raming dier uitgaven in 
de eerste periode, kunnen de vermoedelijke uitgaven in de 
tweede periode voor elk onderdeel als volgt becijferd worden. 

A. Algemeene administratie. 

Deze tak van dienst zal weinig meer kosten, daar 
de aard van het verkeer niet samengestelder wordt. 
Het ondergeschikt personeel moet met enkele werk- 
krachten vermeerderd, de bezoldiging van anderen 
eenigszins verhoogd worden , waarom de uitgaaf voor 
dit onderdeel gesteld wordt op f 65.000 

Over te brengen. . . . / 65.000 



slagen — enkele jaren geleden vastgesteld door de Directie van. de toenmalige 
Rheinische Eisenbahn Gesellschaft — geeft bevredigende uitkomsten. 

De kwestie werd onlangs , zij 't dan ook oppervlakkig , behandeld in de 
brochure: „Ueber Gründung von Secondairbahnen nach dem in Preussen 
„dafür bestehenden Vorsohrifte von C. Brand en E. Schwarz." Genoemde 
schrijvers achten een jaarlijksche storting noodig, evenredig aan de kosten van 
aanschaffing en wel ^ "/ , voor spoorstaven , 1 ^ "/o voor wissels , 6 * «/^ voor 
houten dwarsliggers , 840/ voor locomotieven en 2 ^ «/^ voor wagens. Volgens 
dezen regel zou de afzondering voor den Sumatraspoorweg moeten bedragen: 

voor den bovenbouw ƒ 200 per kilometer 

voor het rollend materieel . . . „ 180 „ „ 

Bij enkele locaalspoorwegen worden evenwel hoogere bedragen ter zijde gelegd. 

B. V. wordt op de lijn Neumünster-Tönning gerekend: 

a. Bovenbouw. 

voor spoorstaven en i doorgaand spoor . 0,022 mark per locbm.kilom. 

klein gzerwerwerk j zijspoor. . . . 9,33 » » kilometer, 

voor wissels 13,10 „ „ stuk. 

„ dwarsliggers 136,00 „ „ kilometer 

spoorbaan. 

b. Bollend materieel. 

voor locomotieven 0,0624 „ ) 

„ rijtuigen 0,0022 „ I P®^ locomo- 

„ gesloten goederenwagons .... 0,0023 „ tief kilometer. 

„ open goederenwagen 0,0020 „ I 

Volgens deez maatstaf moet voor den ontworpen kolenspoorweg, bg een 
afvoer van 100000 ton kolen, jaarlijks worden ter zijde gelegd: 

voor den bovenbouw ongeveer. / 160 per kilometer 

„ het rollend materieel „ . „ 270 „ „ 

De bij den spoorweg Neumünster-Tonning geldende regel verschilt dus vrg 
aanzienlijk met de meening van bovengenoemde schrijvers en met de grondslagen 
indertijd door Rüppell aan de Directie der Rheinische Bahn voorgesteld. 

Daar het rollend materieel van den Sumatraspoorweg van eenvoudigen aard 
zal zijn eu grootendeels uit kolenwagens zal bestaan, kan voor die baan met 
een geringe afzondering worden volstaan. 
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Overgebracht. . . . /* 65.000 
B. Dienst van Weg en Werken. 

Vermeerdering van het verkeer zal noodzaken tot 
versterking van het onderhoudspersoneel, terwijl de 
kosten van onderhoud der gebouwen enz. natuurlijk 
toenemen, naarmate de weg langer in exploitatie is. 

Stel daarom voor dezen Dienst » 120.000 

C. Dienst van de Tractie, 

Bij een nagenoeg tweevoudig verkeer zal — wanneer 
geen krachtiger (b.v. Fairlie) machines gebezigd 
worden — het aantal treinkilometers nagenoeg ver- 
dubbelen en een daarmede evenredige vermeerdering 
van machinisten , stokers en opzichthebbend personeel 
noodig zijn. 

De uitgaven voor den Dienst van de Tractie 
worden daarom gesteld op » 390.000 

D. Dienst van de Beweging en van de Stations, 

Het treinpersoneel zal nagenoeg verdubbeling vor- 
deren; daarentegen zal op de meeste stations niet 
meer personeel noodig zijn en slechts op de hoofd- 
stations versterking noodzakelijk blijken. 

Men kan aannemen, dat deze tak van Dienst zal kosten » 100 000 

Samen voor de exploitatiekosten . . f 685.000 

De bijdrage tot het Vernieuwings- en Reserve-fonds 
moet - bij toename van het verkeer — vermeerderd 

worden en wordt gesteld op » 90.000 

dus totaal der uitgaven in de 

tweede periode . . ƒ775.000 

Een en ander leidt tot het volgende besluit : 
de eigenlijke exploitatiekosten zullen bedragen : 
bij een jaarlijkschen afvoer van 100.000 ton steenkolen f 4-35.000 
» )) )) » )) 200.000 » )) » 685.000 

terwijl bet bovendien wenschelijk is, om als bijdrage tot een 
vernieuwings- en reservefonds al te zonderen : 

in de eerste periode ongeveer f 50.000 

» )) tweede » » » 90.000 



424 

Zonder te vee) van de waarheid af te wijken, kan ondersteld 
worden, dat de uitgaven voor de exploitatie en de gevorderde 
bijdrage tot het fonds geleidelijk met het verkeer stijgen. 
Laatstgenoemde — d. i. de afzondering van het fonds — kan 
gevoegelijk worden bepaald in percenten der bruto-ontvangsten 
óf — daar op den Sumatra-spoorweg goederenverkeer hoofd- 
zaak is — in verhouding tot de vervoerde hoeveelheid goederen. 



HOOFDSTUK IV. 



Bijlage VIII. 



"V^Eit<3-Em"B:i2sr<3- 



VAN DE 



EXPLOITATIEKOSTEN VAN EEN SPOORWEG VIA PADANG 
PANDJANG, MET DIE VAN EENE BAAN VIA SOEBANG. 



De exploitatiekosten van een >3poorweg zijn voor enkele onder- 
deelen direct evenredig aan de baanlengte , voor anderen daaren- 
tegen slechts gedeeltelijk afhankelijk van de lengte, maar in 
meerder mate van het alignement van den weg. De «algemeene 
«onkosten» eindelijk worden door neven-omstandigheden bepaald 
b.v. door de organisatie van den dienst, door den aard en den 
omvang van het verkeer enz., en zullen voor beide richtingen 
nagenoeg gelijk zijn. 

De zelf kosten van het vervoer in engeren zin , d. i. de eigen- 
lijke transportkosten, zijn daarentegen niet afhankelijk van de 
absolute baanlengte, maar van de virtuëele lengte van den 
spoorweg , d. i. van het alignement van de baan , van de pro- 
jectien van den weg op een verticaal en op een horizontaal 
vlak, m. a. w. van de lengte der horizontale en rechte baan- 
vakken, van de lengte en den hellingshoek der hellingen, van 
den kromtestraal en de lengte der gebogen gedeelten. 

Terwijl in het onderhavige geval, de algemeene onkosten 
voor eiken dienst onafhankelijk van lengte en tracé gedacht 
worden, zal bij vergelijking der exploitatiekosten worden aange- 
nomen , dat de uitgaven voor het onderhoud van den eigenlijken 
bovenbouw, voor de bewaking en voor den stationsdienst even- 
redig zijn aan de baanlengte. 

Daarentegen zijn de uitgaven voor den dienst der trekkracht, 
met al wat daarmede in verband staat, dus de loonen en pre- 
miën van locomotiefpersoneel , het brandstof-verbruik , de kosten 
van onderhoud enz. van het rollend materieel en in zekeren 
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zin ook de bezoldiging en kilometergelden van het treinpersoneel 
evenredig met de virtuëele lengte, deze beschouwende met be- 
trekking tot den weerstand. 

Deze virtuëele lengte moet dus voor beide richtingen bepaald 
worden , wat evenwel nauwkeurige kennis van het lengteprofiel 
vordert. 

Het lengteprofil van den weg via Padang. Pandjang is bekend ; 
daarentegen bevat de brochure der Heeren Quarles c. s. niet 
voldoende gegevens tot samenstelling van het door de aanvragers 
ontworpen lengteprofiel. Men moet zich dus tot een zeer glo- 
baal profiel bepalen, waartoe de cótes en lengten ontleend 
worden aan de beschrijving der richting op blz. 30 — 32 van 
genoemde brochure. Dit geldt evenwel nog slechts voor de 
hellingen en horizontale gedeelten , daar de brochure geen opga- 
ven verstrekt omtrent de lengten en kromtestralen der bogen. 
Men is dus genoodzaakt zich tot de verticale projectie der lijn 
te bepalen, den weg beschouwende als één rechte strekking. 

Het behoeft geen betoog, dat gelijke aanname voor den 
nauwkeurig bekenden spoorweg via Padang Pandjang moet gel- 
den, terwijl nu ook bij deze richting geen rekening behoeft 
gehouden te worden met ' kleine wijziging der hellingen ; de 
berekening wordt — bij deze globale behandeling — zeer ver- 
eenvoudigd. 

Omdat voor den weg via Soebang kleiner kromtestralen 
worden voorgesteld , dan de samensteller van het in Rapport Hl 
aangeboden ontwerp vermeende te mogen aanraden en deze 
richting daarenboven door zeer zwaar bergterrein zal leiden, 
wat weder noodzaakt tot het veelvuldig gebruik van scherpe 
bogen, zal bij verwaarlozing der bogen, het voordeel geheel 
zijn aan de zijde van de richting door de concessie-aanvragers 
voorgestaan. 

Het gedeelte van de oevers der Pamoeatan tot Solok is aan beide 
ontwerpen gemeen en kan voor beide gelijk worden ondersteld. 

Een en ander geeft aanleiding voor de bepaUng der virtuëele 
lengten de op bijlage IX geschetste lengteprofillen te bezigen. 

Ter bepaling van de virtuëele lengte van een spoorweg be- 
staan verschillende methoden, waarvan enkelen evenwel als min 
juist moeten worden aangemerkt. Het kan hier niet de plaals 
worden geacht tot gedachtcnwisseling omtrent de juistheid of 
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waarde der verschillende formules, voor bedoelde berekening 
door onderscheidene schrijvers opgesteld. 

Men wenscht hier de voorkeur te schenken aan de methode 
van Charles Baum, die de virtuëele lengte bepaalt, met betrek- 
king tot den mechanischen arbeid noodig ter beweging van 
één ton ^). 

De door hem ontwikkelde formules kunnen evenwel hier niet 
dienen , omdat hij het gebruik van locomotieven met afzonderlijken 
tender op het oog had, terwijl op de Sumatrabanen tender- 
locomotieven zullen gebezigd worden. Evenmin kan er sprake 
zijn , om de formules van Baum voor tandradbanen te bezigen ^). 

Om deze redenen worden hieronder de voor het doel benoo- 
digde en daarvoor geschikte formules zelfstandig ontwikkeld, 
daarbij de methode van Baum volgende. 

Voor zooveel de bepaling van den treinwederstand betreft, 
worden de bekende wetten van Vüillemin, Guébhard en Dieu- 
DONNÉ gevolgd, ten einde vergelijking der uitkomsten met die 
van Baum mogelijk te maken, ofschoon gaarne erkend wordt, 
dat de nieuwste onderzoekingen van Frank op de Elzas-Lotha- 
ringsche spoorwegen, welke in hooge mate de aandacht ver- 
dienen, eenigszins andere uitkomsten geven. 

Zij nu voor eenig recht baanvak: 

/ de werkelijke lengte. 
(Jt/ de toename dier lengte tengevolge van de helling a, 
dan is de virtuëele lengte van dit baanvak : 

Is nu: 
Wa de treinwederstand in kilogrammen per ton op een 

recht baanvak met de helling a, 
Wh die wederstand op de horizontale lijn, 

dan is: 

Wa — Wh 

^= Wh 



1) Zie: Des longueurs virtuelles d'un tracé de chemin de fer par Charles 
Baum in: Annales des Ponts et Chaussées, Juin 1880. 

Deze verhandeling is ook afzonderlijk verkrijgbaar bij de uitgevers Dünod 
te Parijs. 

2) De Zwitsersche Ingenieur A. Lindner heeft de formules ontwikkeld in 
zijn brochure : „Die virtuelle LSnge und ihre Anwendung auf Bau und Betrieb 
„der Eisenbahnen. Zürich 1879" zonder aarzelen ook op stangenbanen toegepast. 
De grondslagen zijner beschouwingen zijn minder juist , maar — zelfs de prae- 
missen als juist erkennende — is de toepassing zijner formules op wegen , waar 
de locomotief niet uitsluitend met adhaesie werkt, niet veroorloofd. 
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Stel: 

a de helling, 

T het bruto gewicht van den te vervoeren trein in tonnen 

(exclusief machine), 
Lh het gewicht van de tenderlocomotief, in staat om dien trein 

op den rechten horizontalen weg te vervoeren , in tonnen , 
La het gewicht van de tenderlocomotief, waarmede bedoelde 

trein op de helling « kan vervoerd worden (eveneens in 

tonnen) , 
V de treinsnelheid in kilometers per uur , 
dan verkrijgt men de hieronder ontwikkelde formules: 

A. Op deti adhaesiespoorweg. 

De weerstand op den rechten horizontalen weg is: 

Wh = T(2 + 0,05v) + Lh(3,16 + 0,Hv) (l) 

Op den rechten weg, met de helling a is die weerstand daarentegen: 

Wa = T(2 + ü,05v + a) + La(3,16 + 0,Hv + a) . . (2) 

Ter bepaling van de betrekking tusschen den treinlast en het 
locomotiefgewicht kan — eene gemiddelde adhaesiecoëfficient 
van + onderstellende — de formule dienen: 

a. voor den horizontalen weg: 

JOOO Lh ^ T (2 + 0,05 V) + Lh (3,16 + 0,11 v) 

waaruit volgt: 

T _ T 2 + 0.05 V ,^. 

" 139,70— 0,11 V ^^^ 

b. voor den weg met de helling a 

iOOOLa ^ T (2 + 0,05 V + a) + La (3,16 +0,11 v + a) 

waaruit wordt afgeleid: 

U-T 2 + 0,05v + a .^. 

^" ~ * r39,7ü-0,llv--a ^^ 

Substitutie van (3) in (1) en van (i) in (2) geeft, na eenige 
herleiding : 

^'- U2SC ^-^ + 0'Q5v (5) 

T ~^*^'^'' 139,70— 0,11 V ^■■' 

en 

W« ,,,„o. 2 + 0,05v + a ^g^ 



T —'''^^'^^139,70— 0,11 v-a 
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Invoering dezer waarden in de uitdrui(king 

Wa— Wh 

geeft : 



l^ = 



Ul,7a— 0,06va 



279,40 + 6,765 v — 2 v — 0,0055 v^ - 0,05 v a 



Voor de betrekking tusschen de treinsnelheid en de helling 
wordt met Baum aangenomen : 

v = 25 — 0,568 a + 0,0045 a^ (8) 

Substitutie dezer waarde van v in (7) geeft, onder verwaar- 
loozing van de termen van den vierden graad : 

140,21 g + 0,0341 a" — 0,00027 a^ .^. 

445,087 — 6,936 a + 0,05583 a^ — 0,000196 a-»* 

B. Op de stangenbaan. 

De eigen weerstanden van de tandradloeomotief zijn , wanneer 
men de wrijvingsweêrstanden tusschen de tanden van het getand 
drijfwiel en de middenspoorstaaf daartoe rekent, grooter dan 
die eener gewone tendermaehine en worden hier gesteld op 
6 Kg. per ton. 

De weerstand is dan op den rechten horizontalen weg : 

Wh = T (2 + 0,05 V) 4- Lh (6 + 0,41 V) (1) 

en daarentegen op den rechten weg met de helling a 

Wa = T(2 + 0,05v + a) + L«(6 + 0,11v + a) . . . (2) 

Men wenscht op den Sumatra-spoorweg zoogenaamde gemengde 
tandradlocomotieven met ontkoppelings-inrichting te bezigen , 
dus machines, welke op den horizontalen weg en op flauw 
hellende gedeelten door aankleving voortbewegen. Op deze baan- 
vakken geldt dus als betrekking tusschen den treinlast en het 
locomotiefgewicht, de formule: 

_10mh^ T (2 + 0,05 V) + Lh (6 + 0,11 v) 

waaruit : 

_ 2 + 0.05V (,j) 

" 136,86 — 0,11 V 

y 
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Op de gedeelten met getande middenspoorstaaf zullen machines 
van 20 ton een tanddruk van 6000 Kg. uitoefenen , dus is : 

300 La ^ T (2 + 0,05 v ^- o) + La (6 + 0,li v + o) 

2 + 0,05v + a 

294-0,1-1 v — a ^^ 

Substitutie van (3) in (1) en van (2) in (4) geeft weder na 
eenige herleiding : 

Wh_.go. 2 + 0,05 V 

T -^^^'^^36,86- 0.11 V (^> 

cn I 

Wa^30Q 2 + 0,05v+^ (6) 

T 294 — 0,14 v — a ^ ^ 

Beide waarden substltueerende in de formule : 

_ Wa— Wh 

^~ Wh 
erlangt men : 

^ — 314,28— 13,619 v + 6890,62a— 04Mv^ — 4,309 va ^ 
^ ~ 14000,28 + 344,769 v — 47,62 a — 0,131 v^ — 1,191 v a ^ ^ 

De betrekking lusschen helling en treinsnelheid is bij de 
tandradloeomotief eene andere als voor de gewone tendermachine. 

De onderstelling , voldoende met de werkelijkheid overeen- 
komende , dat de treinsnelheid zal zijn : 

op den horizontalen weg (dus voor « = 0) v = 20 Km. per uur 

op een helling van 0,050 ( » » « = 50) ^ = 10» » » 
en op een helling van 0,100 ( » » « = 100) v = 5 » » » 
geeft de formule : 

V = 20 — 0,25 a + 0,001 a« (8) 

waardoor na substitutie van (8) in (7) en onder verwaarloozing 
van de termen van den vierden graad verkregen wordt: 

— 644,26 + 680,9285 a + 1,04887 a^ — 0,004237 a^ 
•^"20843,26 — 156,322 a + 0,62909 a^ — 0,0011255 a^ * ^ 

De formules (A) en (B) gelden voor klimmingen , terwijl een 
dalend baanvaak , voor zooveel de virtuëele lengte in betrekking 
tot den treinwederstand betreft, met Baum gelijk gesteld wordt 
aan een horizontaal gedeelte van gelijke lengte. 

Onderstaande tabel geeft de overeenkomstige waarde van ^ 
voor de verschillende hellingen in de lengteprofiUen voorkomende : 
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ADHAESIE 


SPOORWEG. 


STANGENBAAN. 


Helling (a) 

in millimeters per 

meter. 


Waarde van p. 


Helling (a) 

in millimeters per 

meter. 


Waarde van ^. 


V 

- 2 


0,65 


43,5 


19,63 


7 


2,46 


50 


23,65 


7,3 


2,58 


52,2 


25,08 


8,1 


2,91 


87,1 


53,09 


11,4 


4,30 






15. 


5,98 






16,3 


6,63 






20 


8,61 






22 


9,76 






23 


10,36 






25 


11,60 






26 


12,25 






35 


18,82 







In aanmerking nemende , — dat volgens het bovengezegde — 
de virtuëele lengte van eenig baanvak is: 

/a = /(4+(X) 

verkrijgt men voor de virtuëele lengten der beide ontwerpen, 
zoowel in de richting haven waarts, als in de tegenovergestelde 
richting, de cijfei's in de volgende tabellen saamgevat: 



A. Ontwerp vla Fadai^ Pandjang. 



I, In de richting haveinvaails (afvoer). 



Lengte 
van liet baanvak 


Htlling yan het 
baanvak 


Coëffleient 
i + f.. 


Virtueele lengto 
van het baanvak 


in m«ters. 




m meters. 


02Ü 


,, 


, 


(520 


10000 


11,4 


5,30 


53.000 


11330 






«.300 


laoü 


— 20 




1.200 


U150 


— 2 




14.150 


19000 







19.000 


4050 


22 


10,70 


50.034 




23 




100. OSI 


4010 


25 


12,l!0 


50.526 


400 


ü 




400 


1300 


— 20 




1.300 


7300 


- 52.2 




7 300 


1300 







1-300 


3800 


~ 50 




3.800 


1000 


— 20 




1.000 


400 







400 


nooo 






n.000 


39000 





1 


39.000 


Totaal 1452T0 






Totaal 404.411 



II. 


In de richting 


landwaarts {op\ 


oer). 


Lengte 


Helling van het 




Yirtueele lenifte 


van het baanvak 




van het baanvak 


in mete™. 


per meter. 




in metera. 


39000 





^ 


3S.0OO 


nooo 


7.3 


3,68 


60.860 


400 





1 


400 


1000 


20 


0.61 


9. 610 


3800 


50 


24.65 


93.670 


1300 





1 


1.300 


7300 


52,2 


26.08 


190.364 


1300 


20 


9,61 


12.493 


400 







100 


4010 


- 25 




4.010 


8810 


— 23 




8.810 




— 22 


1 


4.650 


19000 





1 


19.000 


14150 


2 


1,65 


23.348 


1200 


— 20 


9.61 


11.532 


11330 


8,1 




11.330 


10000 






10.000 


620 





1 


620 


Totaal 145270 






Totaal 501.417 



B. Ontwerp via Soebang. 



I. In de richting havenwaarts (afvoer). 



Lengte 


Helling van het 

baanvak 
in millimeters 


Coëfficiënt 


Virtiuëele lengte 


van het baanvak 


1.4- f^. 


van het baanvak 


in meters. 


per meter. 


in meters. 


620 





1 


620 


10000 


11,4 


5,30 


53.000 


11330 


8,1 


3,91 


44 . 300 


1200 


— 20 


1 


1.200 


1150 





1 


1.150 


13500 


35 


19,82 


267.570 


8000 


15 


6,98 


55.840 


3800 


26 


13.25 


50.350 


700 


7 


3,46 


2.422 


2450 


16,3 


1 


2.450 


7550 


87,1 


1 


7.550 


6250 


- 43,5 


1 


6.250 


250 





1 


250 


6700 


- 16,3 


1 


6.700 


4800 
Totaal 78300 





1 


4.800 


Totaal 504.452 



II. In de richting landwaarts (opvoer). 



Lengte 

van het baa,nvak 

in meters. 


Helling van het 

baanvak 

in millimeters 

per meter. 


Coëfficiënt 
1 + f*. 


Yirtuëele lengte 

van het baanvak 

in meters. 


4800 

6700 

250 

6250 

7550 

2450 

700 

3800 

1 8000 

13500 

1150 

! 1200 

11330 

10000 

620 

Totaal 78300 



16,3 


43,5 
87,1 
16,3 

7 
26 

— 15 

— 35 


20 

- 8,1 

- 11,4 




1 

7,63 

1 
20,63 
54,09 

7,63 

3,46 

1 

1 

1 

1 

9,61 

1 

1 

1 


4.800 

51.121 

250 

128.938 

408.380 

18.694 

2.422 

3.800 

8.000 

13.500 

1.150 

11.532 

11.330 

lÖ.OOO 

620 

Totaal 674.537 
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De verhouding tusschen de virtuëele en de werkelijke lengte, 
d. i. de virtuëele coëfficiënt of de gemiddelde weerstand is dus : 

A. Voor het ontwerp via Padang Pandjang, 
a. Bij den afvoer. . . . AiKona ^ ^J84 



, 501417 ,.,., 

b. » » opvoer. . . . 445^70 = ^^^^^ 



B. Voor het ontwerp via Soebang, 

a. Bij den afvoer. . . . -^g^^^ z= 6,443 

, 674537 Q ...^ 

ft. » » opvoer .... nc^cyr^ = 8,359 

Bij bepaling van de betrekkelijke waarde der beide ontwerpen 
moet rekening gehouden worden met de omstandigheid, dat 
op elk dier wegen het verkeer in de verschillende richtingen niet 
hetzelfde is. 

De afvoer is toch beduidend grooter dan de opvoer. Eerst- 
genoemde zal grootendeels uit sieenkolen bestaan en voor een 
klein deel door de koffie worden geleverd. 

De steenkolen zullen den weg over de geheele lengte berijden ; 
de andere producten zullen daarentegen op tusschenstations op 
den weg worden gebracht, dien dus slechts over een gedeelte 
benuttigen, wat evenzeer voor de artikelen van opvoer geldt. 
Een spoorweg via Soebang zal de koffie grootendeels te Solok 
ontvangen en de artikelen van invoer zullen wel voor het meeren- 
deel tot genoemd station doorrijden. Bij een spoorweg via Padang 
Pandjang zal als gemiddelde transportwijdte van af- en opvoer 
ongeveer 80 KM. gelden. 

Eenvoudigheidshalve worde hier slechts uitsluitend het kolen- 
vervoer in het oog gehouden , welke vereenvoudiging het ontwerp 
via Soebang ten goede komt. Aannemende , dat de kolenwagens 
onbeladen van de Haven terugkeeren en hun eigengewicht 
gelijk aan de helft van het draagvermogen , zoo is de gemiddelde 
virtuëele lengte der beide wegen: 
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a, ontwerp via Padang Pandjang : 
1 (f X 404.4H M. + j X 501M7 M.) = 1 x 857325 M. = 428.668 M. 

6. ontwerp via Soebang : . 
i (I X 504452 M.+ i X 674537 M.) = iX 1093.946 M.=546.973M. 

De verhouding tusschen de gemiddelde virtuëele lengten der 
beide ontwerpen is dus : 

5^6973 _ 

428663 -*'^'^ 
voor welk verhoudingsgetal — in aanmerking nemende de ver- 
waarloozing van den. invloed der krommingen — veilig kan gesteld 
worden 1,35. 

De mechanische arbeid , te verrichten voor het vervoer van een 
bepaalde hoeveelheid steenkolen van de mijn naar de haven en 
voor het terugvervoer van het ledige materieel, is dus op den 
weg via Soebang 1,35 maal grooter dan op den langeren weg 
via Padang Pandjang. 

De exploitatiekosten van den door de aanvragers ontworpen 
spoorweg kunnen nu, volgens de in den aanvang dezer bijlage 
gemaakte onderstellingen, bij benadering bepaald worden, met 
behulp der in bijlage VII verzamelde gegevens. 

Tot beter overzicht wordt deze berekening in onderstaanden 
tabel saamgevat, waarbij nog worde aangeteekend , dat de 
cijfers betrekking hebben op een periode, waarin 100.000 ton 
steenkolen wordt afgevoerd. 
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OMSCHRIJVING 



DER 



ONDERDEELEN. 



Richting yia Padang- 

Pandjang 
(lengte 145,3 kilom.) 



Exploitatiekosten. 



Totaal. 



per 
kilometer. 



Richting via 

Socbang 

(lengte 78,3 kilom.) 



Exploitatiekosten . 



per 
kilometer. 



Totaal. 



A. Algemeene Administratie. 

B. Diensten van Weg en Werken. 

Bezoldiging van adjunct-ingenieur, 
teekenaar en klerken, bureau- 
en teekenbehoeften 

Onderhoud en bewaking vanden 
weg en de telegraaf; onderhoud 
van den inventaris van den 
weg , van glooiingen , kunst- 
werken en gebouwen 

C. Dienst van de Tractie. 

Bezoldiging van ambtenaren en 
wagenmandoers; bureau en tee- 
kenbehoeften ; onderhoud van 
meubilair en van gereedschap- 
pen en werktuigen der werk- 
plaatsen 

Bezoldiging en premiën van op- 
zichters en van locomotiefper- 
soneel; kosten der trekkracht 
en onderhoud van het rollend 
materieel 

D. Dienst van de Beweging en 
van de Stations. 

Bezoldiging van het personeel der 
stations; onderhoud van den 
stations-inventaris 

Bezoldiging en kilometergelden 
van het treinpersoneel , bene- 
vens onderhoud van den trein- 
inventaris 

Totaal. . . 

*) Deze bedragen zijn het pro- 
dukt van de overeenkomstige 
uitgaven voor de richting via 
Padang-Pandjang en den virtu- 
ëelen coëfficiënt (1,35). 



f 55.000.- 



9.700 



ïï 



90.300 



n 



20.700 



jï 



179.300 



f 621 



/• 55.000.- 



7Ï 



9.700 



/• 621 



» 



48.620 



59.000 



)) 



21.000 



f 435.000 



7Ï 



406 



»» 



406 



jï 



20.700 



„ 242.055 1) 



n 



31.790 



„ 28.350») 
f 436.215 



Het vervoer van alle goederen en personen, bij berekening 
van de exploitatiekosten van den spoorweg via Padang Pandjang 
op den voorgrond gesteld , zal dus op den spoorweg via Soebang 
nagenoeg gelijke uitgaven vorderen. 

In werkelijkheid zal evenwel de spoorweg, via Soebang ontwor- 
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pen , hooger exploitatiekosten vorderen dan eerstgenoemde. Immers 
kan niet voldoende rekening woi^den gehouden met den invloed der 
bogen. Bovendien zal de weg , volgens het ontwerp der brochure 
gebouwd , meer en grooter kunstwerken (steunmuren , bruggen , 
viaducten enz.) vorderen , dan de weg door de kloof der Aneh ; 
het onderhoud van die kunstwerken zal dan ook kostbaarder zijn. 

De grooter lengte van den weg via Padang Pandjang verhindert 
dus niet , om de steenkolen voor gelijke prijzen aan de haven te 
leveren als bij vervoer over den pas van Soebang. 

Deze uitspraak geldt bij een jaarlijksch transport van ongeveer 
100.000 ton steenkolen. Bij geringer afzet zal de weg via Soebang 
iets voordeeliger zijn, maar daarentegen bij vermeerderde pro- 
ductie , wanneer meer treinen noodig zijn , sterk op den achter- 
grond treden. 

Grooter gewicht moet evenwel nog worden toegekend aan de 
omstandigheid, dat in de raming der exploitatiekosten van den 
spoorweg via Padang Pandjang , begrepen zijn de kosten van het 
verkeer over het baanvak Solok — Padang Pandjang , terwijl de uit- 
gaven, welke het transport tusschen die stations vordert, nog moeten 
gevoegd worden bij de exploitatiekosten der richting via Soebang. 

Alle goederen en personen van de Bovenlanden moeten dit 
traject afleggen om via Solok en Soebang de hoofdplaats Padang 
en de Haven te bereiken; bovendien moet al wat voor Padang 
bestemd is, of van daar vertrekt nog den door de aanvragers 
ontworpen stoomtram Padang — Soengëi berijden. 

In deze beschouwing is geen melding gemaakt van de bijdrage 
tot het Vernieuwing- en Reservefonds , omdat 't niet wel mogelijk 
is , bij bepaling van het af te zonderen bedrag , voldoende rekening 
te houden met de verschillende omstandigheden , welke de slijtage 
veroorzaken. Op een spoorweg met steile hellingen en scherpe 
bogen zal — bij gelijk verkeer — de bovenbouw spoediger ver- 
nieuwing eischen dan op een weg met gunstiger alignement, 
wat evenzeer geldt voor het rollend materieel. 

Zonder grove fouten kan aangenomen worden , dat voor beide 
richtingen op gelijke bijdrage tot het fonds moet gerekend worden. 
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